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Al igual que en los aviones de caza, cuya 
velocidad y potencia de fuego se vieron 
ampliamente desarrolladas por las exigen- 
cias de la guerra, los bombarderos alcanza- 
ron en sus dos características más impor- 
tantes, carga útil y radio de acción, niveles 
hasta entonces insospechados. Los bom- 
barderos medios de antes de la guerra, con 
su carga máxima del orden de los 2.000 Kg. 
pronto se vieron sobrepasados por los 
cuatrimotores “pesados” é incluso seria- 
mente amenazada su supervivencia, por los 
cazas monomotores, que en algunos casos 
podían transportar cargas superiores a la 
tonelada a unas velocidades mucho más 
altas, en misiones de alcance medio. El apa- 
rato con mayor capacidad de carga, fué la 
versión del Lancaster modificada para 
transportar la bomba gigante de 22.000 li- 
bras “Grand Slam”; no obstante, cargas 
del orden de los 6.000 Kg. de bombas, esta- 
ban dentro de la capacidad de los bombar- 
deros pesados en los últimos años de esta 
guerra. Es un hecho curioso el que la mayor 
parte de éstos perteneciesen al bando Alia- 
do: Alemania é Italia poseian solamente un 
tipo de bombardero cuatrimotor en servi- 
cio, aunque nunca aparecieran en gran 
número, mientras que-el Japón no tuvo 
ninguno en sus filas. Al final, fué un bom- 
bardero, la Superfortaleza, quien asestó el 
golpe de gracia que condujo a un dramáti- 
co final a la Segunda Guerra Mundial, en 
agosto de 1.945, 

El reconocimiento y en particular la inter- 
pretación de las fotografías aéreas, consti- 
tuyó un trabajo altamente perfeccionado y 
muchos de los cazas más rápidos y bombar- 
deros con mayor techo operativo, fueron 
empleados en misiones de esta índole. Fi- 
nalmente, los aviones de reconocimiento 
maritimo, de lucha antisubmarina y de res- 
cate, fueron utilizados en una profusión no 
alcanzada hasta entonces. 
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PREFACIO 


Son tantos los tipos de aviones que participaron en la guerra 
de 193945, tanto antiguos como modernos, unos convencionales y 
otros raros, que cualquier selección que se haga para un volumen 
de este tamaño, ha de resultar forzosamente arbitraria. Por ello 
la elección que hemos llevado a cabo se ha regido principalmente 
por la importancia operativa de los correspondientes aviones, si 
bien se han incluido algunos otros más, por diferentes motivos. 

Como en otras ocasiones, queremos expresar nuestro agrade- 
cimiento a lan D. Huntley por sus inapreciables conocimientos y 
su ayuda en cuestiones de distintivos y camuflajes. También ha 
sido de gran utilidad los tres volúmenes de Karl Reis Jr., Markings 
and Camouflage Systems of Luftwaffe Aircraft in World War II, 
y los artículos publicados en diversas ocasiones por «The Aeromo- 
deller», «Air Review», «Air Pictorial», «Aviation Magazine Interna- 
tional», «Journal of the American Aviation Historical Society», 
«Flying Review International», «Interconair», «IPMS Magazine» y 
«Profile Publications Limited». De gran ayuda han sido las cola- 
boraciones personales del Teniente Coronel N. Kindberg, de la 

Fuerza Aérea Sueca, y de Jorgen Lundo de Politikens Forlag, 

igue. Finalmente, y como siempre, quiero expresar mi 

agradecimiento a Pamela Matthews por su ayuda en la prepara- 
Ción y corrección del manuscrito. 
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INTRODUCCION 


Muchos de los países europeos involucrados en el conflicto 
de 1939-45, habían ya establecido en la segunda mitad de los años 
30, planes para aumentar sus fuerzas aéreas y dotarlas con apara- 
tos de combate más modernos. El proceso natural de evolución 
de nuevos aviones militares se vio acelerado al descubrir, aunque 
con retraso, el peligro potencial que representaba la creciente 
pujanza de la Luftwaffe alemana. Sin embargo, al estallar la 
Segunda Guerra Mundial, Alemania poseía a pesar de ello, la 
fuerza aérea más potente y moderna de Europa. 

En el Tratado de Versalles de 1919 se le había prohibido taxa- 
tivamente a Alemania la fabricación de aparatos militares, per- 
mitiéndole, no obstante, la continuación, a pequeña escala, de la 
producción de aparatos civiles ligeros. El Acuerdo Aéreo de París 
de 1926, levantó muchas de las restricciones impuestas en el 
Tratado de Versalles, y a partir de este momento comenzó el 
restablecimiento de una industria básica de aviación no sólo 
dentro de la propia Alemania, sino además con la organización 
d= nuevas factorías en Suiza, en la U. R. S. S. y en otros países. 

Las líneas aéreas nacionales Deutsche Lufthansa y la reorgani- 
zada Luftsportverband, aparentemente como empresas privadas, 
actuaron conjuntamente como refugio político de las nuevas ac- 
tividades paramilitares, y en ella se desarrollaron nuevos bom- 
barderos, cazas y transportes, bajo la apariencia de taxis aéreos 
rápidos, monoplazas deportivos y aviones postales de gran velo- 
cidad. Los nuevos prototipos militares aparecieron portando las 
siglas de registro civil, más su propósito era claramente evidente, 
y si bien cuando Hitler subió al Poder en 1933 se llevó a cabo 
aleún intento para terminar con esta ficción, el hecho es que con- 
tinuaron las prácticas de colocar matrículas civiles a los proto- 
tipos militares. En 1935 se confirmó oficialmente la existencia 
de la nueva Luftwaffe, al ser anunciado el nombramiento del 
Mariscal Goering como su Comandante en Jefe. Tras de la ocupa- 
ción alemana de Austria en 1938, las fábricas de este país fueron 
utilizadas también en la producción de aparatos para la Luft- 
waffe, de tal manera que la fabricación de aviones de combate 
para las Fuerzas Aéreas Alemanas pasó, de unos 300 mensuales 
a fines de 1935, a más de 1.000 mensuales en septiembre de 1939. 
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En comparación con esto, el programa de expansión empren- 
dido por la RAF antes de la Segunda Guerra Mundial, era modes- 
to y lento. Hasta 1936 la fuerza de bombardeo se componía 
principalmente de biplanos anticuados o monoplanos pesados; a 
partir de entonces, al iniciarse el programa de las fábricas satéli- 
tes, comenzó a dotarse a la RAF de aparatos de combate más 
modernos, reorganizándose además la industria automovilística 
inglesa a fin de poder construir aeroplanos, y suplementar así a 
los producidos por la industria de aviación. Como complemento, 
la British Purchasing Mission (Misión de Compras Británica), en 
su visita a USA en 1938, encargó para la RAF un número sustan- 
cial de aparatos americanos. Sin embargo, a pesar de este dila- 
tado programa, la RAF no poseía el 3 de septiembre de 1939, 
ningún bombardero pesado cuatrimotor en servicio, y el número 
total de bombarderos medios bimotores en tal fecha, estaba 
constituido solamente por 226 Hampdens, 179 Wellingtons y 207 
Whitleys. De ellos, todos los Whitleys estaban prácticamente anti- 
cuados, y solamente 169 Hampdens y 160 Wellingtons figuraban 
en escuadrones de primera línea. Los bombarderos diurnos lige- 
ros presentaban una situación algo mejor, al menos numérica- 
mente; el total estaba compuesto por 1.075 bimotores Blenheims 
y 1.133 monomotores Battles; únicamente la mitad de ellos ser- 
vían en unidades operativas y los Battle además supusieron más 
adelante un relativo fracaso. La Fleet Air Arm estaba aun en 
peor estado, siendo su caza, más moderno, en septiembre de 
1939, el biplano Sea Gladiator. En 1938 se habían encargado siete 
nuevos portaaviones, y, sin embargo, durante los tres primeros 
años de guerra, los mejores aparatos de bombardeo, torpederos 
y de reconocimiento que llevaban a bordo, eran biplanos lentos 
y vulnerables; y ello redunda en mérito de aparatos tales como 
el Fairey Swordfish, que fueron capaces de volar durante la ma- 
yor parte de la guerra, no sólo con dignidad, sino con una gran 
efectividad militar. Cuando estalló la guerra, Francia, Polonia y 
Otros pequeños países europeos estaban todavía a mitad de cami- 
no de sus respectivos planes de modernización de las fuerzas 
aéreas. Todos poseían tipos nuevos en desarrollo, pero sólo unos 
Pocos entraron en servicio cuando fueron necesitados. 

La Guerra Civil que había estallado en España en 1936, supu- 
So una oportunidad ideal para varias de las potencias de Europa, 
Que enviaron destacamentos aéreos a aquel país, donde pudieron 

uirir una valiosa experiencia de combate, bajo circunstancias 
teales de guerra. Los acontecimientos subsiguientes demostra- 
TOn que ello no fue sino una ventaja relativa. En España estos 
Gestacamentos se hallaron con un enemigo dotado de aparatos 
Más viejos y técnicamente inferiores a los que ellos mismos 
Volaban; de esta manera los pilotos de la Legión Cóndor alemana 
y la Aviazione Legionaria italiana pudieron deshacerse con rela- 
tiva facilidad de sus enemigos. En particular, sus escuadrones 
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de bombardeo pudieron llevar a cabo ataques con escasa o nin- 
guna escolta de cazas, dado que sus oponentes eran demasiado 
pocos, antiguos o lentos, para interrumpir seriamente su avance. 
La aplicación con éxito de estas tácticas en España, indujo, no 
sin cierta lógica, a la Luftwaffe, a proseguir en esta línea al 
estallar la Segunda Guerra Mundial, e incluso en los primeros 
avances por el Este y el Oeste europeo, esta política continuó 
produciendo éxitos. 

Tras de la evacuación de Dunquerque y la caída de Francia 
en 1940, la Luftwaffe comenzó a aumentar su campaña de ata- 
ques de bombardeo sobre el Reino Unido, como un proceso pre- 
liminar de debilitamiento antes de lanzarse a la invasión de In- 
glaterra. Sin embargo, al final del verano de 1940 la Luftwaffe 
sufrió su primer desastre serio, en la Batalla de Inglaterra, en 
la que, sin apoyo de fuerzas en tierra y frente a una aviación de 
caza superior, no llegó a conseguir la superioridad aérea nece- 
saria para que los bombarderos alcanzasen sus objetivos. El éxito 
obtenido por la RAF en la Batalla de Inglaterra supuso para las 
fuerzas aéreas aliadas un respiro de valor incalculable, lo que 
les permitió recobrarse y revistar sus propias fuerzas antes de 
prepararse, en primer lugar, para resistir el continuo «blitzkrieg» 
alemán; en segundo lugar, para montar su propia contraofensiva. 

Mientras tanto, en junio de 1940, Italia entró en la guerra al 
lado de Alemania, y aunque la Regia Aeronautica poseía aparatos 
menos modernos que la Luftwaffe, su número era digno de te- 
nerse en cuenta, pues el inventario total arrojaba unos 1.000 
bombarderos y unos 750 aparatos de reconocimiento, transporte 
y otros distintos a los de combate. Alemania no aprendió inme- 
diatamente la lección de la Batalla de Inglaterra, si bien una 
consecuencia de ella fue el aumentar el armamento defensivo 
de la flota de bombardeo. La Luftwaffe, continuó sus ataques 
diurnos por algún tiempo; de haber cambiado inmediatamente a 
una ofensiva de ataques nocturnos, mientras las defensas noc- 
turnas británicas eran inadecuadas, bien pudiera haber cambiado 
el curso de los acontecimientos. Por ello, Alemania perdió cerca 
de 2.000 aparatos y unos 5.000 hombres en estos continuos ata- 
ques diurnos, antes de cambiar a una ofensiva nocturna. Durante 
un corto tiempo, en 1940-41, los bombarderos italianos con base 
en Bélgica, sirvieron de apoyo a la Luftwaffe, en sus raids de día 
y noche sobre los objetivos británicos, pero al no conseguir gran 
éxito en este terreno, fueron enviados de nuevo a sus bases de 
origen, Operando desde entonces en el área del Mediterráneo y 
Norte de Africa. En noviembre de 1940 el sistema bélico italiano 
sufrió un duro golpe, al ser atacada su flota en Tarento por la 
Fleet Air Arm, quien obtuvo una gran victoria e infringió a su 
enemigo daños y pérdidas, que pueden compararse a las sufridas 
por U. S. A. cuando fue atacada un año más tarde por la Fuerza 
Aérea de la Armada Japonesa en Pearl Harbor. Los bombarderos 
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italianos del período bélico, salvo una o dos excepciones, no 
cosecharon grandes triunfos. Ni el Piaggio P. 108B. único bombar- 
dero italiano cuatrimotor y producido en pequeñas series, ni 
siguiera los bombarderos estratégicos de varios motores, des- 
arrollados por Alemania y Japón, llevaron a cabo muchas opera- 
ciones con éxito. 

La decisión de Hitler de invadir Rusia en 1941, fue sin duda 
uno de los factores de gran importancia en la caída definitiva 
del nazismo. Las Fuerzas Aéreas Soviéticas habían sido uno de 
los participantes de la guerra civil española de 1936-39, habiéndose 
enfrentado además en 1938-39 a las fuerzas japonesas en las dis- 
putas fronterizas en Siberia. Como resultado de estas campañas, se 
puso en marcha un plan de expansión y modernización de dichas 
fuerzas; sin embargo, en el momento de la invasión alemana, 
solamente se habían lanzado y puesto en servicio unos pocos 
aparatos nuevos, de tal manera que las Fuerzas Aéreas Soviéticas, 
aunque muy numerosas, no poseían un gran número de aviones 
modernos de combate. Esta inferioridad se vio disminuida en 
gran manera después de marzo de 1941, cuando el Congreso es- 
tadounidense aprobó la Ley de Préstamo y Arriendo, que permi- 
tió el suministro de aparatos americanos a las fuerzas aliadas. 
A fines de 1942 se produjeron ya en grandes cantidades los tipos 
soviéticos de nuevo diseño; muchos de ellos eran cazas o aviones 
de ataque a tierra; la fuerza de bombarderos estaba compuesta 
fundamentalmente por Ilyushin DB-3F y Tupolev SB-2, suplemen- 
tados por bombarderos medios americanos, tales como los Dou- 
slas A-20 y North American B-25. 

Los EE. UU. siempre se habían declarado abiertamente ami- 
gos de la causa aliada, de tal manera que el número ya bastante 
elevado de aparatos encargados por la Comisión Británica de 
Compras antes de la guerra, se vio aumentado más adelante al 
ser revertidos a Inglaterra los pedidos franceses, que no pudie- 
ron ser atendidos, además de los suministros proporcionados por 
la Ley de Préstamo y Arriendo. Cuando los propios Estados Uni- 
dos se vieron forzados a entrar en la guerra como beligerantes, 
en diciembre de 1941, su industria de aviación, que ya desarro- 
llaba gran actividad, hubo de acrecentar ésta en grandes propor- 
Ciones debido a los gigantescos pedidos de aparatos de combate 
para su propio servicio, destinándose incluso a la producción 
tipos recientemente desarrollados. Por mera coincidencia, tanto” 

Is estrategas americanos como los británicos, de acuerdo con 
Sus propias convicciones, habían conducido el desarrollo de apa- 
Tatos bélicos hacia tipos especiales, aptos para servicios que 
£llos juzgaron como fundamentales. Casualmente, cuando llegó 
€l momento de coordinar la producción británica y americana, 
a fin de realizar un esfuerzo bélico común, se vio que estos tipos 
Más que similares se complementaban unos a otros. Por ello, los 
Principales esfuerzos estadounidenses se concentraron en la pro- 
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cucción de bombarderos pesados de gran radio de acción, y apa- 
ratos de transporte y patrulla. A pesar de ello, los primeros 
suministros proporcionados a Gran Bretaña y a la U. R. $. S., con 
motivo de la Ley de Préstamo y Arriendo, estuvieron formados 
por un gran número de bombarderos medios y ligeros. La indus- 
tria de los EE. UU. sobrellevó la producción en serie de casi 
todos los aviones de transporte que necesitaron las fuerzas alia- 
das, y en un principio, prácticamente la tercera parte de toda la 
producción americana giró alrededor de la fabricación de apara- 
tos de transporte. La coordinación que se produjo a continuación 
entre Gran Bretaña y Estados Unidos, produjo una colección de 
diversos tipos de combate, más completa sin duda que la que 
hubiera podido llevar a cabo cada uno de los países por separado. 

La actuación del Japón, que precipitó la entrada de los Esta- 
dos Unidos en la guerra, fue sin duda la causa del hundimiento 
final de las fuerzas del Eje. Por esta época, los aparatos en 
servicio en las Fuerzas Aéreas del Ejército y de la Armada japo- 
neses, al igual que los del resto de beligerantes, eran todavía en 
su mayoría los que habían entrado en servicio en la segunda 
mitad de los años 30, aunque también en este caso Japón había 
probado su equipo militar bajo las condiciones de una guerra 
real, si bien contra un enemigo técnicamente inferior, cuando a 
lo largo de toda la década de los 30, intervino en los conflictos 
con China y más tarde en las disputas fronterizas en Siberia. La 
entrada del Japón en la guerra fue capitaneada por los bombar- 
deros de las Fuerzas Aéreas de la Armada, quienes despegando 
de sus portaaviones, atacaron a la Flota americana en Pearl 
Harbor en la madrugada del 7 de diciembre de 1941. A partir de 
este momento puede dividirse ampliamente la actividad bélica 
del Japón en dos áreas principales, la de las tierras continenta- 
les del SE de Asia, cuyo peso correspondió a las Fuerzas Aéreas 
del Ejército, y los múltiples grupos de islas del Pacífico, cuya 
responsabilidad recayó sobre las Fuerzas Aéreas de la Armada. 
En esta última área, y en tanto que el Japón conservó sus porta- 
aviones, la flota japonesa llegó a ser un formidable adversario; 
mas conforme fue progresando la guerra y la flota de portaavio- 
nes fue perdiendo unidades, y finalmente desmantelada, la poten. 
cia aérea del Pacífico llegó a proporciones prácticamente nulas. 
Las Fuerzas Aéreas del Ejército por su parte, y dado que su 
invasión del continente meridional Asiático fue tan rápida, hubo 
de repartir sus efectivos en una área excesivamente amplia, hasta 
el punto que la producción nacional de aviones, no llegó a ser 
capaz de abastecer ni siquiera las bajas normales producidas en 
cada servicio. La gigantesca producción norteamericana de trans- 
portes fue de gran utilidad en el SE de Asia, aunque por supuesto 
tomó parte en las principales campañas de la guerra; en parti- 
cular se hizo notable el mantenimiento de los pasillos aéreos del 
Himalaya, entre China y la India, sin los cuales las fuerzas alia- 
das de aquella zona no hubieran podido mantener o avanzar sus 
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posiciones, sin grandes dificultades. En abril de 1942, las prime- 
Tas páginas de todos los rotativos se llenaron con la acción del 
General «Jimmy» Doolittle, quien con una reducida fuerza de 
bombarderos Mitchell, procedente del portaaviones Hornet, lleva- 
ron a cabo un bombardeo sobre Tokio; sin duda, esta operación 
fue realmente notable, si bien su valor fue más moral que de 
interés militar. Sin embargo, dos meses más tarde, el Japón 
sufría un serio revés de guerra en la Batalla de las Islas Midway, 
en el curso de la cual perdió cuatro portaaviones y unos 250 apa- 
ratos. La batalla de Midway fue sin duda la ocasión crítica de 
la guerra del Pacífico, al igual que la Batalla de Inglaterra lo 
había sido de la guerra en Europa. 

Al año de haberse producido el ataque a Pearl Harbor, la 
producción americana de aviones se había triplicado, más al tener 
gran parte de sus fuerzas en el extranjero, se llegó a la situación 
extrema de ser necesario un traspaso de unidades de la USAAF 
a la U. S. Navy, a fin de que esta última pudiese mantener un 
adecuado servicio de vigilancia en las costas nacionales. Una de 
las primeras medidas tomadas por la USAAF, fue el estableci- 
miento de la Octava Fuerza Aérea con base en Gran Bretaña, 
desde donde sus aparatos Fortress y Liberator, junto a los britá- 
micos Stirling, Halifax y los pesados Lancaster, pudieron llevar a 
cabo las misiones de bombardeo noche y día, sobre los objetivos 
alemanes. En el otoño de 1942 parte de esta Octava Fuerza Aérea, 
se destacó al Norte de Africa, donde se estableció la Doceava 
Fuerza Aérea de los EE.UU. En 1943, tras los éxitos alcanzados 
en la campaña de Africa del Norte, fueron invadidas primero 
Sicilia y después Italia. Los bombardeos sobre Alemania conti- 
nuaron mientras tanto a partir de ahora con frecuentes raids de 
bombarderos pesados, a la par que los más ligeros y rápidos, 
como el Mosquito, hacían su presentación en escena en misiones 
de castigo a objetivos especiales, o como exploradores de las 
formaciones más pesadas y potentes; finalmente, remataban la 
Operación con sus misiones de reconocimiento fotográfico, obte- 
niendo valiosas escenas de las que se podían deducir los daños 
ocasionados. Por otra parte, la Fleet Air Arm británica comenzó 
por este tiempo a recibir cazas monoplanos y bombarderos más 
Inodernos, todos de diseño nacional, que vinieron a sumarse a 
los que USA proporcionó bajo la Ley de Préstamo y Arriendo. 
El bombardeo constante de Alemania tuvo como efecto inmedia- 
to la reclamación en masa por parte de la Luftwaffe, de los 
Cazas que mantenía en otros frentes, para poder defender ade- 
Cuadamente las tierras nacionales; a esto se añadía que en aquel 
Imomento los cazas defensivos eran inferiores en número a los 
bombarderos del total de fuerza de la Luftwaffe. A pesar de ello, 
Y aún a costa de reducir a un mínimo sus reservas, consiguió 
ésta tener 4.000 aparatos en primera línea, a mediados de 1943. 

El 8 de septiembre de 1943, las Fuerzas Aéreas Italianas, bajo 
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el mando del Mariscal Badoglio, se rindieron a los aliados, divi- 
diéndose a partir de entonces los aparatos que existían en la 
península, en dos campos opuestos: los situados en la zona que 
todavía no habían ocupado los aliados formaron la Aviazione 
della Republica Sociale Italiana, y continuaron junto a la Luft- 
waffe. Los aparatos con base en el Sur de Italia formaron las 
Fuerzas Aéreas Italianas Cobeligerantes, junto a otros aviones 
americanos y británicos, una vez unidos a la causa aliada. A fi- 
nes de 1943 la ya próxima invasión del continente quedó simboli- 
zada por el establecimiento de la Segunda Fuerza Aérea Táctica 
Aliada, en el mes de noviembre, y por el aumento de los raids 
contra los objetivos alemanes. Al fin llegó el día de la invasión, 
6 de junio de 1944, fecha hasta la cual los bombardeos sobre los 
objetivos alemanes se prolongaron día y noche y se ejecutaron 
con relativa impunidad, además de efectuar diversas misiones 
ampliamente extendidas por todo el territorio para distraer a las 
fuerzas, de la verdadera zona de invasión. Por otra parte, la pro- 
pia invasión de Normandía supuso uno de los movimientos de 
tropas de mayor magnitud de toda la historia, para lo que ade- 
más de contar con los prodigiosos transportes americanos, se 
Pusieron en acción muchos de los antiguos bombarderos como 
remolcadores de planeadores cargados de tropas. 

A pesar de todo, la invasión de Europa no supuso merma 
alguna de los bombardeos sobre las zonas industriales alemanas, 
e incluso se dispuso de armas como la bomba «Grand Slam» de 
22.000 libras, para el ataque de objetivos tales como estaciones 
de ferrocarril y viaductos; este artefacto fue transportado única- 
mente por los Lancaster, especialmente adaptados para ello. Tam- 
bién la propia Alemania puso a punto armas de última hora, tales 
como las Vergeltungswaffen Vi y V2, la primera de las cuales 
llegó a suponer durante un tiempo una seria amenaza para los 
aliados, durante el otoño de 1944, hasta que fue interceptada clara- 
mente por los cazas de la RAF, tanto por el clásico Tempest como 
por el reactor Meteor. Finalmente, los ataques repetidos sobre las 
factorías y rampas de lanzamiento, acabaron con la amenaza que 
supuso la Vi y V2. Como alternativa la industria de aviación 
alemana tuvo un pequeño respiro al diversificar en gran escala 
su distribución en el país, e incluso construyendo las fábricas 
bajo tierra, dedicadas en su mayoría a la construcción de cazas 
de defensa; más tampoco en esta ocasión pudieron contar con 
gran cantidad de estos aparatos, dado que los aliados prestaron 
gran atención de nuevo a los objetivos industriales además de 
atacar los aeropuertos. Entre los aparatos que sufrieron estas 
dificultades en su carrera se encontraba el Arado Ar 234, primer 
bombardero de propulsión que apareció en el mundo. Finalmente, 
la Luftwaffe hubo de sufrir un nuevo oprobio, al tener que dejar 
casi todos sus aparatos en tierra por falta de combustible, ya en 
las últimas semanas de guerra. 
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de el final de 1944, cuando el final de la guerra en Europa 
Ma ya a la vista, el Mando del Sudeste de Asia decidió llevar 
“a cabo una preparación extensa con el fin de ejecutar la ofensiva 
final en el teatro del Pacífico; con tal motivo se destacó la Tiger 
Force, con más de veinte escuadrones de bombarderos, que ven- 
drían a sumarse a la fuerza ya instalada en los frentes del Pací- 
fico, más la rendición del Japón cogió a este destacamento en 
plena formación, por lo que no llegó a entrar en acción. des 
El comienzo de la última fase de la guerra en el Pacífico, se 
dio en 1944 con las campañas americanas de recuperación de las 
islas Filipinas y Marianas, ya que estas operaciones supusieron la 
pérdida virtual de la flota japonesa, si bien en este período los 
ataques suicidas de los fanáticos pilotos del Ejército y la Armada 
japonesa, supusieron un serio revés para las fuerzas aliadas, 
aunque sólo fuera por un corto período de tiempo. La invasión 
de las islas citadas, Saipan, Tinian y Guam, realizada por las fuer- 
zas navales y de la Infantería de márina americanas, dio la opor- 
tunidad a la USAAF para que, desde estas bases avanzadas, pu- 
dieran sus Superfortalezas B-29, llevar a cabo una serie de bom: 
bardeos sistemáticos sobre los objetivos japoneses, llegando a 
ser un centenar de estos aparatos los que bombardeaban Tokio 
en noviembre de 1944. Además del tremendo castigo que supusie- 
ron estos raids, se efectuó una siembra de minas en todas las 
aguas del Japón a fin de cortar eficazmente el suministro por 
mar. Las acciones suicidas Kamikaze, tuvieron la escena final en 
Iwo Jima y Okinawa, hasta que por último volvió de nuevo sobre 
los Superfortalezas la responsabilidad de dar el golpe final, arro- 
jando las dos bombas atómicas sobre Hiroshima y Nagasaki, lo 
que condujo a la Segunda Guerra Mundial a su terminación defi- 
nitiva en agosto de 1945. 


LAMINAS 


Con el fin de ayudar a su identificación, se ha de hacer notar 
que las 80 láminas que a continuación se incluyen, se han ordenado 
según el criterio siguiente: biplanos, monoplanos monomotores 
y, finalmente, monoplanos de varios motores; en último lugar 
figuran los aparatos de propulsión a chorro. El número de refe- 
rencia de la lámina corresponde al del texto respectivo, dándose 
además un índice general en la página 147. 

La planta partida que hemos adoptado reúne en el mismo 
dibujo las superficies ventral y dorsal de cada aparato, inclu- 
yéndose las insignias y colores correspondientes a cada mitad, 
habida cuenta que la cara superior, corresponde siempre a la parte 
que queda dibujada en el perfil. Ha de tenerse en cuenta al 
observar los aparatos norteamericanos, que usualmente éstos 
llevan las insignias nacionales solamente en la cara superior 
izquierda y en la inferior derecha. 
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ILUSTRACIONES 


WALRUS (G.B.) 


1 

Saunders-Roe Walrus Il del Escuadrón n?. 711 de la Fleet Air Arm (Arma 
Aérea de la Flota). ca. primavera de 1941. Motor: Un Bristol Pegasus VI en estrel- 
la de 775 h.p. Envergadura: 13,97 m. Longitud: 11,46 m. Altura: 4.65 m. Peso normal 
en el despegue: 3.266 Kg. Velocidad máxima: 217 Km/hr. a 1.448 m. Techo operati- 
YO: 5.639 m. Alcance: 966 Km, Armamento: Una ametralladora Vickers K. de 0,303 
Pulg. en un montaje Scarf delante de la cabina de mando y otra en la parte tra- 
Sera superior del fuselaje; bombas de pequeño peso ó cargas de profundidad 
debajo de las alas inferiores. 
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ALBACORE (G.B.) 


2 

Fairey Albacore | del Escuadrón n*. 826, portaviones H.M.S. Formidable, prima- 
vera de 1941. Motor: Un Bristol Taurus Il en estrella de 1.065 h.p. Envergadura: 
15,24 m. Longitud: 12.14 m. Altura: 4.32 m. Peso normal en el despegue: 4.745 Kg. 
Velocidad máxima: 259 Km/hr. a 1.219 m. Techo operativo: 6.310 m. Alcance con 
torpedo: 1.497 km. Armamento: Una ametralladora de 0,303 pulg. en el ala de la 
derecha y dos Vickers K. de igual calibre en la cabina posterior; un torpedo de 
730 Kg. debajo del fuselaje ó hasta 907 Kg. de bombas debajo de las alas inferio- 
res. 


SWORDFISH (G.B.) 


3 

Fairey Swordfish 1! (unidad sin identificar) de la Fleet Air Arm (Arma Aérea 
de la Flota), julio de 1944. Motor: Un Bristol Pegasus 1Il M.3 en estrella de 690 
h.p. Envergadura: 13.87 m. Longitud: 10,87 m. Altura: 3,76 m. Peso máximo en el des- 
Begue: 3.406 Kg. Velocidad máxima: 222 Km/hr. a 1.524 m. Techo operativo: 5.857 m. 
Alcance: 879 Km. Armamento: Una ametralladora Vickers de 0,303 pulg. en la 
Parte delantera superior del fuselaje, y una Vickers K ó Lewis de igual calibre en 
la cabina posterior; ocho cohetes de 27 Kg. debajo de las alas inferiores. 
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NORSEMAN (Canada) 


4 


Noorduyn UC-64 A Norseman de la U.S.A.A.F., verano de 1944. Motor: Un Pratt 
and Whitney R-1340-AN-1. Wasp en estrella de 600 h.p. Envergadura: 15.15 m. 
Longitud: 9,68 m. Altura: 3,07 m. Peso máximo en el despegue: 3.357 Kg. Velocidad 


máxima: 266 Km/hr. a 1.524 m. Techo operativo; 5.182 m. Alcance: 966 Km. Arma- 
mento: Ninguno. 
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LYSANDER (G.B.) 


Westland Lysander ASR III. A del Escuadrón n*. 277 de la R.A.F., Inglaterra, ve- 
fano de 1942. Motor: Un Bristol Mercury 30 en estrella de 870 h.p. Envergadura: 
15.24 m. Longitud: 9,30 m. Altura: 4,42 m. Peso máximo en el despegue: 2.866 Kg. 
Velocidad máxima: 341 Km/hr. a 1.524 m. Techo operativo: 6.553 m. Alcance: 805 
Km. Armamento: Una ametralladora Browning de 0,303 pulg. en el carenaje de 
Cada rueda, dos más en un montaje articulado en la parte posterior de la cabina. 
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FIESELER Fi 156 (Alemania) 


6 


Fieseler Fi 156 C-2 Storch, Norte de Africa, ca. primavera de 1941. Motor: Un 
Argus As10C en uve invertida de 240 h.p. Envergadura: 14,25 m. Longitud: 9,90 m. 
Altura: 3.05 m. Peso normal en el despegue: 1.326 Kg. Velocidad máxima: 175 Km] 
hr. a nivel del mar. Techo operativo: 5.090 m. Alcance máximo sin depósitos auxilia- 


res: 385 Km. Armamento: Una ametralladora MG 15 de 7.9 mm. en la parte poste- 
rior de la cabina. 


BERIEV MBR-2 (U.R.S.S.) 


d: 


Beriev MBR-2 de la VVS-VMF (Aviación Naval Soviética), unidad y fecha sin de- 
terminar. Motor: Un Mikulin AM-34 N en uve de 750 h.p. Envergadura: 19.00 m. 
Longitud: 13.50 m. Altura: Aprox. 4,40 m. Peso máximo en el despegue: 4.245 Kg. 
Velocidad máxima: 275 Km/hr. a 2.000 metros. Techo operativo: 4.900 m. Alcance 
máximo: 1.500 Km. Armamento: Una ametralladora PV-1 de 7,62 mm. en una ca- 
Bina descubierta en la proa y una ShKAS de igual calibre en una torreta dorsal; 
hasta 300 Kg. de bombas, minas ó cargas de profundidad debajo de las alas. 
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AICHI D3A (Japón) 


8 


Aichi D3A1 Modelo 11 del portaviones Zuikaku, zona meridional del Pacífico 
1941-42. Motor: Un Mitsubishi Kinsei 44 en estrella de 1.075 h.p. Envergadura: 
14,365 m. Longitud: 10,195 m. Altura: 3,35 m. Peso normal en el despegue: 3.650 
Kg. Velocidad máxima: 389 Km/hr. a 2,320 m. Techo operativo: 9.500 m. Alcance: 


1.820 Km. Armamento: Una ametralladora de 7,7 mm. en cada ala y una en la ca- 
bina posterior; una bomba de 250 Kg. y dos de 60 Kg. 
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ARADO Ar 196 (Alemania) 


Arado Ar 196 A-3 del 2/Bordfl.Gruppe 196. Italia meridional, 1942. Motor: Un 
BMW 132 K en estrella de 960 h.p. Envergadura: 12,40 m. Longitud: 11,00 m. Altura: 
4,40 m. Peso normal en el despegue: 3.130 Kg. Velocidad máxima: 310 Km/hr. a 
4.000 m. Techo operativo: 7.020 m. Alcance: 1.070 Km. Armamento: Un cañón MG 
FF de 20 mm. en cada ala, dos ametralladoras MG 17 de 7,9 mm. en la cabina 
Posterior y una en la parte delantera del fuselaje; una bomba de 50 Kg. debajo de 
Cada ala. 


NAKAJIMA B5N (Japón) 


10 


NAKAJIMA B5N2, del portaviones Zuikaku durante la batalla del Mar del Coral. 
mayo de 1942. Motor: Un Nakajima Sakae 11 en estrella de 970 h.p. Envergadura: 


15,52 m. Longitud: 10,30 m. Altura: 3,70 m. Peso máximo en el despegue: 4.100 Kg. 


Velocidad máxima: 378 Km/hr. a3.600 m. Techo operativo: 8.260 m. Alcance máximo: 


1.730 Km. Armamento: Dos ametralladoras de 7,7 mm. en la parte delantera su- 
perior del fuselaje y una ó dos en la cabina posterior; un torpedo de 800 Kg., ó 
tres bombas de 250 Kg. ó de 60 Kg. debajo del fuselaje. 
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DAUNTLESS (U.S.A.) 


41 

Douglas SBD-5 Dauntless del Escuadrón VB-5, portaviones USS a 
agosto/sepbre.de 1943. Motor: Un Wright R-1820-60 Cyclone en estrella de 1. z 
h.p. Envergadura: 12,65 m. Longitud: 10,06 m. Altura: 3,94 m. Peso máximo E el 
despegue: 4.853 Kg. Velocidad máxima: 406 Km/h. a 4.200 m. Techo operativo: 
7.400 m. Alcance con una carga de 454 Kg. de bombas: 1.794 Km. Armamento: Dos 
ametralladoras de 0,50 pulg. en la parte delantera del fuselaje y dos de 0,30 pulg. 
enla cabina posterior; una bomba de 454 Kg. ó de 227 Kg. debajo del a o 
bien. dos bombas de 45 Kg. ó dos cargas de profundidad de 113 Kg. debajo de las 
alas. 
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YOKOSUKA D4Y (Japón) 


12 


Yokosuka D4Y2 modelo 12 Suisei, del Escuadrón de Ataque n*. 107 del Cuerpo 


Aéreo N*. 503. de las Fuerzas Aéreas de la Armada. 1944. Motor: Un Aichi Atsu- 
ta 32 en uve invertida de 1.400 h.p. Envergadura: 11,49 m. Longitud: 10,22 m. Altura: 
3,74 m. Peso máximo en el despegue: 4.353 Kg. Velocidad máxima: 589 Km/hr. a 
5.250 m. Techo operativo: 10.720 m. Alcance: 1.205 Km. Armamento: Dos ametra- 
lladoras de7,7mm.en la Parte delantera del fuselaje y una en la cabina posterior; 


Una bomba de 250 Kg. en el interior del fuselaje y una de 30 Kg. debajo de cada 
ala. 
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AVENGER (U.S.A) 


e Avenger, construido por Eastern, del 38 Grupo Aéreo de la pus 
E.U. agosto de 1945. Motor: Un Wright R-2600-20 Cyclone en estrella de o e 
Envergadura: 16,51 m. Longitud: 12,19 m. Altura: 5,00 m. Peso naa . os 
gue: 8.278 Kg. Velocidad máxima: 430 Km/hr. a 4.572 m. Techo operativo: 7. E 
Alcance máximo: 4.072 Km. Armamento: Una ametralladora de 0,50 pulg. sa ca > 
ala y una en una torreta dorsal, una de 0,30 pulg. en la parte enterada a . 
je y otra de igual calibre en la parte inferior trasera; un torpedo de 907 Kg, 
interior del fuselaje y dispositivos para cohetes debajo de las alas. 
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SUKHOI Su-2 (U.R.S.S.) 


14 

Sukhoi Su-2 de una unidad de entrenamiento en operaciones sin identificar, de 
la Fuerza Aérea Soviética, 1943. Motor: Un M-88 B en estrella de 1.000 h.p. En- 
vergadura: 14,30 m. Longitud: 10,25 m. Altura: Aprox. 3,75 m. Peso máximo en el 
despegue : 4.375 Kg. Velocidad máxima: 455 Km/hr. a 4,400 m. Techo operativo: 
8.800 m. Alcance con una carga de bombas de 400 Kg.: 1,200 Km. Armamento: 


Cuatro ametralladoras Sh KAS de 7,62 mm. en las alas y una en una torreta dor- 
sal; hasta 600 Kg. de bombas. 
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HELLDIVER (U.S.A.) 


1 

lbs SB2C-1C del Escuadrón VB-8, portaviones Bunker Hill, junio de 1944. 
Motor: Un Wright R-2600-8 Cyclone en estrella de 1.700 h.p. Envergadura: 15,15 
Mm. Longitud: 11,18 m. Altura: 4,50 m. Peso normal en el despegue: 6.695 Kg. Veloci- 
dad máxima: 452 Km/hr. a 3.780 m. Techo operativo: 7.529 m. Alcance máximo: 
3.050 Km. Armamento: Un cañón de 20 mm. en cada ala y dos ametralladoras de 
0,30 pulg. en la parte posterior de lacabina; una bomba de454 Kg. en el interior 
del fuselaje. 
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BARRACUDA (6.B.) 


NAKAJIMA B6N (Japón) 


16 

Nakajima B6N2 Tenzan del 752% Cuerpo Aéreo de la Fuerza Aérea de la Armada, 
Junio de 1944. Motor: Un Mitsubishi Kasei 25 en estrella de 1.850 h.p. Envergadu- 
ra: 14,90 m. Longitud: 10,86 m. Altura: 3,80 m. Peso máximo en el despegue: 5.650 
Ko. Velocidad máxima: 482 Km/hr. a 4.900 m. Techo operativo: 9.040 m. Alcance 
máximo: 2.646 Km. Armamento: Una ametralladora de 7,7 mm. en el ala izquierda, 
Una en la cabina posterior y una en posisión ventral; un torpedo de 800 Kg. á 
seis bombas de 100 Kg. debajo del fuselaje. 
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17 


Fairey Barracuda 11 del Escuadrón N”. 829, portaviones H.M.S. Victorious duran- 
te el ataque al acorazado Tirpitz, julio de 1944. Motor: Un Rolls-Royce Merlin 32 
£n uve de 1.600 h.p. Envergadura: 14,99 m. Longitud: 12,12 m. Altura: 4,60 m. Peso 
Máximo en el despegue: 6.395 Kg. Velocidad máxima; 367 Km/hr. a 533 m. Techo 
Operativo; 5.060 m. Alcance con torpedo: 1.104 Km. Armamento: Dos ametrallado- 
Tas Vickers K de 0,303 pulg. en la parte posterior de la cabina; un torpedo de 735 
Kg. ó una bomba de 454 Kg. debajo del fuselaje, ó bien cuatro cargas de profun- 
didad de 204 Kg. ó seis bombas de 113 Kg. debajo de las alas. 
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BATTLE (G.B.) 


18 
Fairey Battle Il del Escuadrón N*. 218, despues de ser reorganizado en G.B. en 
junio de 1940. Motor; Un Rolls-Royce Merlin ll en uve de 1.030 h.p. Envergadura: 
16,46 m. Longitud: 12,85 m. Altura: 4,72 m. Peso normal en el despegue: 4.895 Kg. 
Velocidad máxima: 414 Km/hr. a 4.572 m. Techo operativo: 7.620 m. Alcance máximo 
1.609 Km. Armamento: Una ametralladora Browning de 0,303 pulg. en el ala de- 
recha y una Vickers K de igual calibre en la parte posterior de la cabina; carga 
normal de bombas consistente en cuatro de 113 Kg, en el interior de las alas. 
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JUNKERS Ju 87 (Alemania) 


19 

Junkers Ju 87 B-1 del Geschwader Stab/St.G.2. 'Immelmann”, Francia.ca. 
Verano de 1940. Motor: Un Junkers Jumo 211 A-1 en uve invertida de 900 h.p. 
Envergadura: 13,80 m. Longitud: 11,10 m. Altura: 3,87 m. Peso normal en el des- 


pegue: 4.250 Kg. Velocidad máxima: 390 Km/hr. a 4.400 m. Techo operativo: 8.000 m. 
Radio de accion con una carga de 500 Kg. de bombas: 550 Km. Armamento: Una 
ametralladora MG 17 de 7.9 mm. en cada ala y una MG 15 de igual calibre en 
la parte posterior de la cabina; una bomba de 500 Kg. ó 250 Kg. debajo del fu- 
selaje y hasta cuatro bombas de 50 Kg. debajo de las alas. 
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NAKAJIMA C6N (Japón) j HEINKEL He 115 (Alemania) 


| 
20 SL 24 


Nakajima C6N1-1B Modelo 21 Saiun del portaviones Zuikaku. 1944. Motor: Un Heinkel He 115 B-1 recien entregado con las letras de código del vuelo de prue- 
pad Menala 21 en estrella de 1990 h.p. Envergadura: 12,50 m. Longitud: ba. 1939-40. Motores: Dos BMW 132 K en estrella de 970 h.p. Envergadura: 22,28 

112 m. Altura: 3.96 m. Peso máximo en el despegue: 5.260 Kg. Velocidad máxima: m. Longitud: 17,30 m. Altura: 6.60 m. Peso máximo en el despegue: 10.400 Kg. Velo- 
635 Km/hr. a 6.000 m. Techo operativo: 11.300 m. Alcance máximo: 4.595 Km. Ar- cidad máxima: 327 Km/hr. a 3.400 m. Techo operativo: 5.200 m. Alcance máximo: 
mamento: Una ametralladora de 7.92 mm. en la parte posterior de la cabina. | 3.350 Km. Armamento: Una ametralladora MG 15 de 7.9 mm. en la proa y en la par- 


te posterior de la cabina; cinco bombas de 250 Kg. ó dos bombas de 250 Kg. y 
un torpedo de 800 Kg. ó en su lugar una mina de 920 Kg. 
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HEINKEL He 111 (Alemania) 


WELLINGTON (G.B.) 


22 
Vickers Wellington III del Escuadrón N*. 

Canadienses) 1941-42. Motores: Dos Bris 
Envergadura: 26,26 m. Longitud: 19,58 m. A 
gue: 13.381 Kg. Velocidad máxim 
Alcance 


419 R.C.A.F. (Reales Fuerzas Aéreas 
tol Hércules XI en estrella de 1.500 h.p. 
ltura; 5,33 m. Peso máximo en el despe- 
10 Km/hr. a 3.810 m, Techo operativo: 5.791 m. 
3.541 Km. Armame, 
Unatorreta en la proa, cuatro de ¡gu 
laterales; hasta 2.041 Kg. de bi 


0 Kg. de bombas nto: Dos ametralladoras de 


¡al calibre en una torreta en cola 
'ombas en el interior del fuselaje. 
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Di He 111 H-3 del IN/KGS3 durante la batalla de Inglaterra, verano de 1940, 
Motores: Dos Junkers Jumo 211 D-1 en uve invertida de 1.200 h.p. Envergadura: 
22,60 m. Longitud: 16,40 m. Altura: 4,00 m. Peso normal en el despegue: 11.300 he 
Velocidad máxima: 415 Km/hr. a 5.000 m. Techo operativo: 7.800 m. Alcance con la 
carga máxima de bombas: 1.220 Km. Armamento: Un cañón MG FF a mm. de 
Una góndola ventral y cinco ametralladoras MG 15 de 7,9 mm. repartitas en la 
proa, torreta dorsal, ventral y laterales; hasta 2.000 Kg. de bombas en el interior 
del fuselaje. 
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ANSON (G.B.) 


24 


Avro Anson ASR | del Escuadrón N. 281 de la R.A.F., finales de 1943. Motores: 
Dos Armstrong Siddeley Cheetah IX en estrella de 350 h.p. Envergadura: 17,22 m. 
Longitud: 12,88 m. Altura: 3,99 m. Peso máximo en el despegue: 3.629 Kg. Veloci- 
dad máxima: 303 Km/hr. a 2.134 m. Techo operativo: 5.791 m. Alcance: 1.271 Km. 
Armamento: Una ametralladora de 0,303 pulg. en el lado izquierdo delantero del 
fuselaje y una de igual calibre en unatorreta dorsal. 
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ILYUSHIN 1I-4 (DB-3F) (U.R.S.S.) 


— 11-4 (DB-3F) de la VVS-VMF (Aviación Naval Soviética), o a 
Báltico, ca. 1941-42. Motores: Dos M-88B en estrella de 4.100 h.p. o, da B 
21,44 m. Longitud: 14,80 m. Altura: Aprox. 4,20 m. Peso máximo se o 
10.000 Kg. Velocidad máxima: 410 Km/hr. a 6.400 m. Techo operatlvo: . ñ AS 
cance máximo con 1.000 Kg. de bombas: 4.260 Km. Armamento: Tres ame! . e 
ras Sh KAS de 7,62 mm. ó BS de 12,7 mm. repartidas entre le proa, una Pe A 
dorsal y parte baja del fuselaje; 1.000 Kg. de bombas en el interior, ca te 

do 45-36-AN ó -AV de 940 Kg., ó bien 1.500 Kg. de bombas debajo del fuselaje. 
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MARTIN 167 (U.S.A.) 


26 

Martin 167 A-3 (Modelo 167 F) de l'Armée de V'Air (unidad sin identificar), Fran- 
cia.ca.marzo/abril de 1940. Motores: Dos Prattand Whitney R-1830-S1C3-G Twin 
Wasp en estrella de 1.050 h.p. Envergadura: 18,62 m. Longitud: 14,22 m. Altura: 
3,07 m. Peso normal en el despegue: 6.929 Kg. Velocidad maxima: 489 Km/hr. a 
4.267 m. Techo operativo: 8.992 m. Alcance máximo: 2.092 Km. Armamento: Dos 
ametralladoras de 0,30 pulg. en cada ala, una en posición dorsal y otra en posi- 
ción ventral; hasta 567 Kg. de bombas en el interior dei fuselaje. 
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BLENHEIM (G.B.) 


Blenheim!1V L construido por Rootes de la O TU N*.13 (Unidad de en 
to Operativo), R.A.F. con instalación para cortar los cables de los a i- 
vos, ca. agosto de 1942. Motores: Dos Bristol Mercury XV en estrella de ; nue 
Envergadura: 17,17 m. Longitud: 13,04 m. Altura: 3,91 m. Peso máximo en e de 
pegue: 6.531 Kg. Velocidad máxima: 428 Km/hr. a 3.597 m. Techo e E 
8.230 m. Alcance máximo: 3.138 Km. Armamento: Una Vickers K de 0,303 pu a ca 
la proa, dos Browning de 0,303 pulg. en una torreta dorsal y dos debajo de la 
Parte delantera del fuselaje disparando hacia atrás; hasta 454 kg. de bombas en 


el interior del fuselaje. 
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BEAUFIGHTER (G.B.) 


Bristol Beaufighter TF VI-C de la Unidad de Pruebas del Mando de Costas 
R.A.F. ca. marzo/abril de 1943. Motores: Dos Bristol Hércules VI ó XVI en E 
ola de 1.670 h.p. Envergadura: 17,63 m. Longitud: 12,60 m. Altura: 4,83 m. Peso 
mado, en el despegue: 10.834 Kg. Velocidad máxima: 502 Km/hr. a 4.267 m. Techo 
operativo: 7.925 m. Alcance: 2.478 Km. Armamento: Cuatro cañones Hispano de 
20 mm. en la proa, tres ametralladoras Browning de 0,303 pulgadas en cada ala 


y una Vickers K. de igual calibre en una cabina dorsal; 
; un t 
debajo del fuselaje. Pe ic 
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BEAUFORT (G.B.) 


29 
Bristol Beautort | del Escuadrón N?. 42 de la R.A.F. marzo de 1941. Motores: Dos 


Bristol Taurus VI en estrella de 1.130 h.p. Envergadura: 17,63 m. Longitud: 13,46 m. 
Altura: 4,34 m. Peso máximo en el despegue: 9.628 Kg. Velocidad máxima (con 
torpedo): 362 Km/hr. a 1.524 m. Techo operativo: 5.029 m. Alcance máximo: 2.575 
Km. Armamento: Dos ametralladoras Vickers K de 0,303 pulg. en una torreta 
dorsal y una en el ala izquierda, más dos Browning de igual calibre debajo de la 
proa disparando hacia atrás; 454 Kg. de bombas en el interior y 227 Kg. en el 
exterior, ó un torpedo de 728 Kg. semioculto. 
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MOSQUITO (G.B.) 


30 


- 571 (Pathfinder) (marcador de 
'os Rolls-Royce Merlin 72 6 76 en 


gun arma automática; carga máxima de bombas: 1.814 Kg, 
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JUNKERS Ju 88 (Alemania) 


31 

Junkers Ju88 A-4/Trop. del 2(F)/123, Desierto de Libia, verano de 1942. Motores: 
Dos Junkers Jumo 211 J en uve invertida de 1.340 h.p. Envergadura: 20,00 m. 
Longitud: 14,40 m. Altura: 4,85 m. Peso máximo en el despegue: 14.000 Kg. Veloci- 
dad máxima: 433 Km/hr. a 4.500 m. Techo operativo: 8.200 m. Alcance: 1.790 Km. 
Armamento: nueve ametralladoras MS 81 de 7,9 mm. repartidas de la siguiente 
Torma: dos en la proa, una delante de la cabina accionada por el piloto, dos en la 
parte posterior de la cabina y dos delante y dos detrás de la parte delantera in- 
ferior del fuselaje; 500 Kg. de bombas en el interior y 1.000 Kg. debajo de las alas. 
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BOSTON (U.S.A.) 


32 
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INVADER (U.S.A.) 


33 
Douglas A-26 B Invader de la 9a. Fuerza Aérea de E.U. Teatro Europeo de Opera- 


ciones, 1944-45. Motores: Dos Pratt and Whitney R-2800-27 ó -71 Double Wasp 
en estrella de 2.000 h.p. Envergadura: 21,34 m. Longitud: 15,24 m. Altura: 5,64 m. 
Peso máximo en el despegue: 15.876 Kg. Velocidad máxima: 571 Km/hr. a 4.572 m. 
Techo operativo: 6.735 m. Alcance con la carga máxima de bombas: 2.253 Km. Ar- 
'mamento: Seis ametralladoras de 0,50 pulg. en la proa y dos en cada una de las 
torretas dorsal y ventral; hasta 1.814 Kg. de bombas en el interior del fuselaje. 
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BALTIMORE (U.S.A.) 


34 


Martin Baltimore IV, aparato que perteneció a la R.A.F. y fué cedido al Stormo 
Baltimore de la Fuerza Aérea Italiana Cobeligerante, ca, noviembre de 1944. 
Motores: Dos Wright R-2600-19 Double-Row Cyclone en estrella de 1.660 h.p. 
Envergadura: 18,69 m. Longitud: 14,78 m. Altura: 5,41 m. Peso máximo en el despe- 
gue: 10.433 Kg. Velocidad máxima: 486 Km/hr. a 3.353 m. Techo operativo: 7.315 m. 
Alcance con 454 Kg. de bombas: 1.141 Km. Armamento: Dos ametralladoras de 
0,50 pulg. en una torreta dorsal. y dos de 0.303 pulg. en cada ala y hasta seis de 
0,30 pulg. en posición ventral; 907 Kg. de bombas en el interior del fuselaje. 
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la 


MARAUDER (U.S.A.) 


Martin B-26 B-55 Marauder, del Escuadrón de Bombardeo 598, del 397” Grupo as 
Bombardeo de la9a. Fuerza Aérea de los Estados Unidos, junio de 1944. Motores: 
Dos Prattand Whitney R-2800-43 Double Wasp en estrella de 1.920 h.p. Enverga 
dura: 21,64 m. Longitud: 17,75 m. Altura: 6,55 m. Peso máximo en El O 
16.783 Kg. Velocidad máxima: 454 Km/hr. a 4.572 m. Techo operativo: 6.614 m. A 
cance con 1.361 Kg. de bombas: 1.851 Km. Armamento: Once o 2 
0,50 pulg. repartidas de la siguiente forma: dos en una torreta de cola y : los el 
Una torreta dorsal, una a cada lado de la parte trasera del fuselaje, una en la proa! 
y dos a cada lado de la parte delantera, además una de 0,30 pulg. en la proa; 
2.359 Kg. de bombas. al 


PZL P.37 (Polonia) 


PZL P.37 £o$ B. posiblemente un avión del Dyon X/1. 1%. Regimiento Aéreo, 
Varsovia. 1939. Motores: Dos Bristol Pegasus XX, construidos por PZL, en estrel- 
la de 918 h.p. Envergadura: 17,90 m. Longitud: 12,90 m. Altura: 5,08 m. Peso normal 
en el despegue: 8.500 Kg. Velocidad máxima: 440 Km/hr. a 3.700 m. Techo operativo: 
6.000 m. Alcance con 1.760 Kg. de bombas: 2.600 Km. Armamento: Una ametralla- 
dora KM Wz. 37 de 7,7 mm. en la proa, cabina dorsal y posición ventral; carga 
normal de bombas constituida por veinte bombas de 110 Kg, en la sección cen- 
tral de las alas y carga máxima de 2.580 Kg. 
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MITSUBISHI Ki-21 (Japón) 


37 , z 
Mitsubishi Ki-21 llb Modelo 2B del 1%. Escuadrón, 14”. Grupo de las Fuerzas 


Aéreas del Ejército, Filipinas. 1944, -Motores: Dos Mitsubishi Ha-101 en cio 
de 1.500 h.p. Envergadura: 22,50 m. Longitud: 16,00 m. Altura: 4,85 m. Peso eel 
en el despegue: 9.710 Kg. Velocidad máxima: 486 Km/h. a 4.720 m. Techo operativo: 
10.000 m. Alcance: 2.700 Km. Armamento: Una ametralladora Tipo 1 de 12,7 mm. 
en una torreta dorsal y cinco Tipo 89 de 7,7 mm, repartidas entre proa, cola, late- 
rales del fuselaje y parte inferior del mismo; hasta 1.000 Kg. de bombas en el in- 


terior. 
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MITSUBISHI G4M (Japón) 


38 


Mitsubishi G4M2 a Modelo 24 del 753” Cuerpo Aéreo de las Fuerzas Aéreas de la 
Armada. Filipinas, otoño de 1944. Motores: Dos Mitsubishi Kasei 25 en estrella de 
1850 h.p. Envergadura: 24,89 m. Longitud: 19,63 m. Altura: 4,11 m. Peso máximo en 
el despegue: 15.000 Kg. Velocidad máxima: 437 Km/hr. a 4.600 m. Techo operativo: 
8.950 m. Alcance: 2.410 Km. Armamento: Cuatro cañones Tipo 99 de 20 mm. repar- 
tidos entre una cabina dorsal, otra en cola y uno a cada lado del fuselaje, dispa- 
rando hacia los lados, y una ametralladora Tipo 97 de 7,7 mm en la proa; 1.000 Kg. 
de bombas en el interior del fuselaje ó untorpedo de 800 Kg. 
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MITSUBISHI Ki-67 (Japón) 


A Ki-67-Ib Modelo IBHizyu delas Fuerzas Aéreas del Ejército (unidad == 
identificar), 1945. Motores: Dos Mitsubishi Ha-104 en estrella de 1.900 h.p. a 
vergadura: 22,50 m. Longitud: 18,70 m. Altura: 5,60 m. Peso normal eniel AE 
13.165 Kg. Velocidad máxima: 537 Km/hr. a 6.090 m. Techo operativo: 9.470 m. : 
cance: 2.800 Km. Armamento: Un cañón Ho-5 de 20 mm. en la torreta dorsal, y 
cuatro ametralladoras Tipo 1 de 12,7 mm, repartidas entre proa, cola y una a ca- 
da lado del fuselaje disparando hacia los laterales; hasta 800 Kg. de bombas en 
el interior del fuselaje. 
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NAKAJIMA Ki-49 (Japón) 


NakajimaKi-49-11 a.Modelo2A Donryu del 3". Escuadrón del 95”.Grupo delas Fuer- 
zas Aéreas del Ejército, 1944-45. Motores: Dos Nakajima Ha-109-11 en estrella de 
1.450 h.p. Envergadura: 20,30 m. Longitud: 16,20 m. Altura: 4,25 m. Peso normal en 
el despegue: 10.680 Kg. Velocidad máxima: 490 Km/hr. a 5.000 m. Techo operativo: 
8.160 m. Alcance: 2.400 Km. Armamento: Un cañón de 20 mm. en la torreta dorsal 
y cinco ametralladoras de 7,92 mm. repartidas entre, la proa, torreta de cola, posi- 


ción ventral y una a cada lado del fuselaje; hasta 1.000 Kg. de bombas en el inte- 
rior. 
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MITSUBISHI Ki-46 (Japón) 


Mam Ki-46-111 Modelo 3, del 2”. Escuadrón, 81. Grupo de la Fuerza Aérea 
del Ejército. Birmania, 1944. Motores: Dos Mitsubishi Ha-112-Il en estrella! de 
1.500 h.p. Envergadura: 14,70 m. Longitud: 11,00 m. Altura: 3,88 m. Peso maSRinO 
en el despegue: 6.500 Kg. Velocidad máxima: 630 Km/hr. a 6.000 m. Techo operativo: 
10.500 m. Alcance máximo: 4.000 Km. Armamento: Ninguno. 
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YOKOSUKA P1Y (Japón) 


Yokosuka P1Y1 Modelo 11. Ginga del Escuadrón de Bombardeo N”. 262, del 
762”. Cuerpo Aéreo de las Fuerzas Aéreas de la Armada, 1944-45. Motores: Dos 
Nakajima Homare 11 en estrella de 1.820 h.p. Envergadura: 20,00 m. Longitud: 15,00 
m. Altura: 4,30 m. Peso máximo en el despegue: 13.500 Kg. Velocidad máxima: 556 
Km/hr. a 5.900 m. Techo operativo: 10.220 m. Alcance: 4.390 Km. Armamento: Un 
cañón de 20 mm. en la proa, y una ametralladora de 12,7 mm. en la parte trasera 
de la cabina; 500 Kg. de bombas en el interior del fuselaje, y bombas pequeñas 
ó un torpedo de 800 Kg ó de 850 Kg. exteriormente. 
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HEINKEL He 177 (Alemania) 


Heinkel He 177 A-5/R7 Greif del Staftel 6,11/KG.40. Bordeaux-Mérignac, ca, no- 
viembre de 1943. Motores: Dos Daimler-Benz DB 610 (DB. 605 acoplados) de 
2.950 h.p. Envergadura: 31,44 m. Longitud: 22,00 m. Altura: 6,40 m. Peso normal en 
el despegue: 27.200 Kg. Velocidad máxima: 488 Km/hr. a 6.100 m. Techo operativo: 
15.200 m. Alcance máximo con dos proyectiles teledirigidos Hs 293: 5.000 Km. Arma- 
mento: Un cañón MG 151 en la cúpula frontal y uno en la cabina de cola, dos ame- 
tralladoras MG 131 de 13 mm. en una barbeta dorsal en la parte delantera, y una 
de igual calibre en una torreta dorsal, una MG 81 de 7,9 mm. en la parte delantera 
inferior del fuselaje y dos en la parte trasera; hasta 1.000 Kg. de bombas en el 
interior, y dos minas, torpedos o proyectiles teledirigidos exteriormente. 
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CURTISS C-46 (U.S.A.) 


Curtiss CW-20 St.Louis (prototipo de la serie C-46), utilizado por la BOAC, di- 
ciembre de 1941. Motores: Dos Wright 586-C14-BA2 Double-Row Cyclone en 
estrella de 1.700 h.p. Envergadura: 32,94 m. Longitud: 23,27 m. Altura: 6,63 m. 
Peso máximo en el despegue: 20.412 Kg. Velocidad máxima: 386 Km/hr. a nivel del 
mar. Techo operativo: 8.199 m. Alcance normal con una carga de 2.096 Kg: 3.219 Km. 
Armamento: Ninguno. 


SKYTRAIN/SKYTROOPER (U.S.A.) 


45 co : 
Douglas C-53 C Skytrooper de la USAAF. El Kabrit. primavera de 1943. Motores. 


Dos Pratt and Whitney R-1830-22 Twin Wasp en estrella de 1.200 h.p. ET 
ra: 28,96 m. Longitud: 19,65 m. Altura: 5,16 m. Peso máximo sn el despegue: A . 
Kg. Velocidad máxima: 338 Km./hr. a 2.682 m. Techo operativo. 7.346 m. Alcance 


normal: 2.173 Km. Armamento: Ninguno. 
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CATALINA (U.S.A.) 


46 

Consolidated Catalina 1 (PBY-5) del Escuadrón N'. 209 de la R.A.F., aparato que 
descubrió al Bismarck el 26 de mayo de 1941. Motores: Dos Pratt and Whitney 
R-1830-51C3-G Twin Wasp en estrella de 1.200 h.p. Envergadura: 31,70 m. Longi- 
tud: 19,47 m. Altura: 5,76 m. Peso normal en el despegue: 12.283 Kg. Velocidad má- 
xima: 306 Km/hr. a 3.200 m. Techo operativo: 7.315 m. Alcance máximo: 6.437 Km. 
Armamento: Seis ametralladoras Vickers de 0,303 pulg. repartidas entre, la proa, 
posiciones acristaladas a cada lado del fuselaje (dos en cada una) y en la parte 
inferior del fuselaje a la salida de la quilla; hasta 907 Kg. de bombas. 
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SAAB-18 (Suecia) 


47 al 
Saab -18 A (B18A) del Ala F 11 (3a. División) Kungl.Svenska Flygvapnet, 1944-45. 


Motores: Dos Pratt and Withney R-1830-S1 C3-G Twin io 
1.065 h.p. construidos por SFA. Envergadura: 17,00 m. Longitud: a a 
4,35 m. Peso normal en el despegue: 8.140 Kg. Velocidad máxima: q dE 
6.000 m. Techo operativo: 8.000 m. Alcance máximo: 2.200 Km. SS o e 
ametralladora de 13,2 mm. en la parte posterior de la cabina y na la E e 
terior de ésta, disparando hacia detrás, una de 7,9 mm. en el lateral derec! 

cabina; hasta 1.500 Kg. de bombas. 


DORNIER DO 217 (Alemania) 


Dornier Do217E-2 del5/KG.6, Francia, principios de 1943. Motores: Dos BMW 801 
M en estrella de 1.580 h.p. Envergadura: 19,00 m. Longitud: 17,30 m. Altura: 5,00 m. 
Peso normal en el despegue: 15.000 Kg. Velocidad máxima: 515 Km/bhr. a 5.200 m. 
Techo operativo: 7.500 m. Alcance máximo: 2.300 Km. Armamento: Un cañón MG. 
151 de 15 mm. en la proa, una ametralladora MG 131 de 13 mm. en una torreta 
dorsal y otra de igual calibre en la Parte inferior trasera de la cabina, una MG. de 
7,9 mm. en la proa y una de ¡igual calibre a cada lado de la parte posterior de la 
cabina; 2.500 Kg. de bombas en el interior y 1,500 Kg. colgadas exteriormente. 
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DORNIER Do 17 (Alemania) 


Dornier Do 17Z-2 del 15/KG.53 (Croata) Frente del Este, A e 
Motores: Dos Bramo Fafnir 323 P en estrella de 1.000 h.p. a dura; 18001. 
Longitud: 15,79 m. Altura: 4,56 m. Peso a se o a Yana 

áxima: 360 Km/hr. a 4.000 m. Techo operativo: ; e máximo con 500 
(7 o combustible complementarios 1.160 Kon: A Seis ame. 
tralladoras MG 15 de 7,9 mm. repartidas entre, proa, parte delantera de la cabina, 
una a cada lado de la parte posterior de ésta, parte trasera de la cabi: a ais 
parte inferior disparando hacia detrás; hasta 1.000 Kg. de bombas en e : 
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WHITLEY (G.B.) 


50 
Armstrong Whitworth Whitley V del Escuadrón N'. 77 de la R.A.F. abril de 
- ALF. il de 


1.940. Motores: Dos Rolls-Royce Merlin X en uve de 
25,60 m. Longitud: 21,49 m. Altura: 4,57 m. Peso normal e 
Velocidad máxima: 370 Km/hr. a 5.000 m. Techo operativ. 
mo: 3,862 Km. Armamento: Una ametralladora Vickers 
reta en la proa y cuatro Browning de igual calibre 

3.175 Kg. de bombas en el interior. Ei 


1.075 h.p. Envergadura: 
'n el despegue: 15.195 Kg. 
'0: 7.925 m. Alcance máxi- 
de 0,303 pulg. en una tor- 
una torreta en cola; hasta 


HAMPDEN (G.B.) 


51 
Handley Page Hampden | del Escuadrón N*.44 (Rhodesia) de la R.A.F. verano de 


1941. Motores: Dos Bristol Pegasus XVIII en estrella de 980 h.p. Envergadura: 
21,08 m. Longitud: 16,33 m. Altura: 4,37 m. Peso normal en el despegue: 8.508 Kg. 
Velocidad máxima: 426 Km/hr. a 4.724 m. Techo operativo: 6.919 m. Alcance con la 
carga máxima de bombas: 1.762 Km. Armamento: Seis ametralladoras Vickers K 
de 0,303 pulg. (dos en la proa, dos en posición dorsal y dos en posición ventral); 
hasta 1.814 Kg. de bombas en el interior. 
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FIAT B.R.20 (Italia) 


FiatB.R.20 M. Cicogna de la4a. Squadriglia, 11. Gruppo, 13”. Stormo B.T. norte de 
Italia, otoño de 1940, Motores: Dos Fiat A 80 RC 41 en estrella de 1.000 ho. Enver- 
gadura: 21,56 m. Longitud: 16,78 m. Altura: 4,75 m. Peso normal en el despegue: 
10.450 Kg. Velocidad máxima: 430 Km/hr. a 4.000 m. Techo operativo: 6.750 m. 
Alcance: 2.000 Km. Armamento: Una ametralladora Breda-SAFAT de 12,7 mm. 
en una torreta dorsal y tres de igual marca y 7,7 mm. de calibre, en la proa, cola 
y posición ventral (una en cada posición); hasta 1.600 Kg. de bombas en el inte- 
rior. 


MITCHELL (U.S.A) 


A American B-25 A del 34 Escuadrón de Bombardeo, del vd ES 
Bombardeo del USAAC, verano de 1941. Moteles a q ES 
! 7 Env ; 20,60 m. Longitud: 16,48 m. :4, 
oa ceo vada) máxima: 507 Km/hr. a 4.572 m. 
e e carga máxima de bombas: 2.173 Km. Ar- 
Una ametralladora de 0,50 pulg. en la cola, una en la proa y una en ca- 
Idetíi sta 1.361 Kg. de bombas en el interior. 
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HUDSON (U.S.A.) 


Lockheed Hudson lll del Escuadrón n'. 269 de la R.A.F. invi 

tores: Dos Wright GR-1820-G205A Cyclone en a o AS 
19,96 m. Longitud: 18,51 m. Altura: 3,62 m. Peso máximo en el despegue. 899 do. 
Velocidad máxima: 410 Km/hr. 21.524 m. Techo operativo: 7.408 m. Aleanes poa 
3.476 Km. Armamento: Dos ametralladoras de 0,303 pulg. en la proa, dos en qna 
torreta dorsal, una de igual Calibre a cada lado y una en posición ve Fasa 
ob ventral; hasta 
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VENTURA (U.S.A.) 


55 
Lockheed Ventura! del Escuadrón N”. 21 de la R.A.F. verano/otoño de 1942. Mo- 


tores: Dos Pratt and Whitney GR-2800-S1A4-G. Double Wasp en estrella de 
2.000 h.p. Envergadura: 19,96 m. Longitud: 15,67 m. Altura: 3,62 m. Peso máximo en 
el despegue: 11.193 Ka. Velocidad máxima: 502 Km/hr. a 2.073 m. Techo operativo: 
7.681 m. Alcance con la carga máxima de bombas: 1.609 Km. Armamento: Una ame- 
tralladora de 0,50 pulg. en la proa, y seis de 0,303 pulg. repartidas de dos en dos 
entre la proa, torreta dorsal y posición ventral; hasta 1.134 Kg. de bombas en el 


interior. 


1 


LODESTAR (U.S.A.) 


Lockheed C-60A Lodestar de la USAAF, 1943-44. Mot Dos Mi 
87 Cyclone en estrella de 1.200 h.p. Envergadura qa nd 
Altura: 3,62 m. Peso normal en el despe 8.302 Ko. v 
Km/hr. a 5.182 m. Techo operativo: 8.230 m Alcance E 

ma: 2.672 Km. Armamento: Ninguno. ao al 


Sl 
y 


ALBEMARLE (G.B.) 


57 

Armstrong Whita rie ST | del Escuadrón N?. 297 de la R.A.F., junio 
de1944. Motores: Dos Bri rcules XI en estrella de 1.590 h.p. Envergadura: 
23,47 m. Longitud: 18,26 m. 4 75 m. Peso máximo en el despegue: 16,556 Kg. 
Velocidad máxima: 426 Km/ a3.200 m. Techo operativo: 5.486. m Alcance normal: 
2.092 Km. Ari ro ametralladoras de 0,303 pulg. en unatorreta dorsal. 


EXPEDITER (U.S.A.) 


Beech Expedi 
as e ad dela Royal Navy (Armada Inglesa) transporte perso- 3 
A e Sir Dennis Boyd. 1945. Motores: Dos Pratt and Whitney 1 
AT p Junior en estrella de 450 h.p. Envergadura: 14,52 m. Longitud: 

y 3 ira: 2,84 m. Peso normal en el despegue: 3.402 Kg. Velocidad es: 


359 Km/hr. a nivel del mar. Techo operativ: m. ximo: 1.931 Km. 
operativo: 8.230 m. Alcance máximo: 1.931 K 
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FOCKE-WULF Fw 189 (Alemania) 


59 

Focke Wulf Fw 189 A-2 del 1(H)/32 en servicio con la Luftflotte 5, Frente del Este 
(Area del Mar Blanco), octubre de 1942. Motores: Dos Argus As 410A-1 en uve 
invertida de 465 h.p. Envergadura: 18,40 m. Longitud: 12,00 m. Altura: 3,10 m. Peso 
normal en el despegue: 3.950 Kg. Velocidad máxima: 350 Km/hr. a 2.400 m. Techo 
operativo: 7.300 m. Alcance normal: 670 Km. Armamento: Cuatro ametralladoras 
MG 81 de 7,9 mm, repartidas de la siguiente forma: dos en posición dorsal y dos 
en la parte posterior de la cabina, y una MG 17 de 7,9 mm. en el encastre de cada 
ala; cuatro bombas de 50 Kg. debajo de las alas. 
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BLOHM und VOSS Bv 138 (Alemania) 


Blohm und Voss Bv 138C- de un Aufklárungsgruppe (6. 
to) sin identificar, posiblemente en el área del Mar 
Tres Junkers Jumo 205 D. diesel de cilindros ve 
Envergadura: 27,00 m. Longitud: 19,85 m. Altura: 5 
gue:14.500 Kg. Velocidad máxima: 275 Km!/hr. a 2.000 m, Techo operativo: 5, 
Alcance máximo: 4.355 Km. Armamento: Dos cañones MG 15, 2 
Una torreta en la proa y otro en otra en la parte posterior, una ametral! 
131 de 13 mm. detrás del motor centra! y una MG 15 de 7,9 mm 
recho; tres o seis bombas de 50 Kg. ó cuatro cargas de proíu 
debajo de la sección central de la derecha delas al 
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rupo de Reconocimien- 
Báltico, ca. 1942-43. Moto, 
rticales opuestos de 880 
,90 m. Peso normal en el despe- 


ndidad de 150 Kg. 


CANT. Z. 5068 (Italia) 


a R.D.A. Cant. Z 506 B Airone Serie XII, que perteneció a la 139a a z 
Icaquizione Mañto bados con las insignias de la Fuerza Aér 
Ricognizione Maríttima, y en los gral po 

i i : Tres Alfa Romeo 126 RC 34 en es 
Co-Beligerante Italiana. 1943-44. Motores: Rom s 
de750 ho Envergadura: 26,50 m. Longitud: 19,25 m. Altura; 7,45 m. ae En 

Sa i áxima: 350 Km/hr. a 4.000 m. Techo A 
el despegue: 12.705 Kg. Velocidad máxima 1 o 

: Km. Armamento: Una ametralla 
7.320 m. Alcance con 950 Kg. de bombas: 2.000 o 
Scotti de 12,7 mm. en la torreta dorsal y dos Breda-SAFAT de 7,7 mm. en posi 
ción ventral; hasta 1.200 Kg. de bombas. 


Tr 


JUNKERS Ju 52 / 3 m (Alemania) 
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a 52/8m del Kampfliegerschile Thorn, invierno de 1942-43. Motores: 
ora O Ela de 830 h.p. Envergadura: 29,25 m. Longitud. 18, 90 m. 
e des a máximo en el despegue: 11.030 Kg. Velocidad máxima: 305 Km] 
ron 2 echo operativo: 5.500 m. Alcance con 1.000 Kg. de carga: 1.300 Km. 
'o: Una ametralladora MG 131 de 13 mm. en un: ñ de : 

. 5 a cabina do 
MG 15 de 7,9 mm. disparando através de las ventanillas laterales. A 
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p 


CANT Z.1007 (Italia) 


63 

C.R.D.A. Cant.Z.1007/bis Alcione de la 211a. Squadriglia B.T. área del Mediter- 
ráneo 1941-42. Motores: Tres Piaggio P.XI bis RC-40 en estrella de 1.000 h.p. 
Envergadura: 24,80 m. Longitud: 18,35 m. Altura: 5,22 m. Peso máximo en el despe- 
gue: 13.621 Kg. Velocidad máxima: 455 Km/hr. a 5.250 m. Techo operativo: 7.500 m. 
Alcance con la carga máxima de bombas: 2.200 Km. Armamento: Una ametrallado- 
ra Breda-SAFAT de 12,7 mm. en latorreta dorsal y otra de igual tipo en posición 
ventral, dos de 7,7 mm. disparando hacia los ládos en el fuselaje; hasta 2.000 Kg. 
de bombas en el interior. 
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SAVOIA-MARCHETTI S.M. 79 (Italia) 


Savoia-Marchetti S.M.79-11 Sparviero de 
mo B.T.,Cirenaica,noviembre de 1940. Motores:Tres Piaggio P.XI RC 40 en estrella 
de 1.000 h.p. Envergadura: 21,20 m. Longitud: 16,20 m. Altura: 4,60 m. Peso normal 
en el despegue: 11.400 Kg. Velocidad máxima: 475 Km/hr. a 4.000 m. Techo operati- 
vo: 8.500 m. Alcance con la carga máxima de bombas: 2.000 Km. Armamento: Tres 
ametralladoras Breda-SAFAT de 12,7 mm. (una en la cabina sobre el asiento del 
piloto, una en posición dorsal y otra en una góndola en la parte inferior del fu- 


selaje). y una Lewis de 7,7 mm. qui Spara por las ventanas laterales a ambos 
lados; hasta 1.250 Kg. de bombas en el interior. 
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la 59a. Squadriglia, 33" Gruppo, 11? Stor- 


A 


PETLYAKOV Pe-8 (U.R.S.S.) 


65 


Petlyakov Pe-8 de la Fuerza Aérea Soviética, utilizado para isa 
Moscú y Gran Bretaña, 1942. Motores: Cuatro Mikulin a rá 
ES h.p. Envergadura: 39,94 m. Longitud: o o a o 
ue: 33.325 Kg. Velocidad máxima: . a Te E a 
ES máximo con 2.000 Kg. de bombas: 5.445 roca cd 
nó ShVAK de 20 mm. en las torretas dorsal y de cola, una A eS 
on 7 mm. en la parte trasera de las góndolas de los motores interio! 
cacas SS 7,62 mm. en la torreta de proa; hasta 4.000 Kg. de bombas en el 


interior. 81 


STIRLING (G.B.) 


66 


Short Stirling B 111 del Escuadrón N'. 199 de la R.A F. ñ 
a XVlen estrella de 1.650 h.p. a 500 a 
e 7 a e Peso máximo en el despegue: 31.751 Kg. Velocidad má- 
a E E e m. Techo operativo: 5.182 m. Alcance con 1.588 Kg. de 
m. Armamento: Dos ametralladoras Browning de 0,303 pulg. en 


las torretas dorsal 
y de proa, y cuatro en la torr: : 
bombas en el interior del fuselaje y alas. iS 


FOCKE-WULF Fw 200 (Alemania) 


A z == L ] | 1 SL 


Focke-Wulf Fw200 C-3/U 1 Condor del 1/KG.40, operando con el Fliegertúhrer At- 
lantik, verano de 1941. Motores: Cuatro Bramo 323 R-2 Fafnir en estrella de 1.200 
h.p. Envergadura. 30,85 m. Longitud:23,46 m. Altura:6,30m. Peso máximo en el despe- 
gue: 22.700 Kg. Velocidad máxima: 333 Km/hr. a 4.800 m. Techo operativo: 5.800 m. 
Alcance: 3.550 Km. Armamento: Un cañón MG.151/20 de 20 mm. en la parte de- 


AA 


lantera de la góndola ventral, un cañón MG 151 de 15 mm. en la torreta dorsal de- 
lantera, una ametralladora MG 15 de 7,9 mm. en la trasera de la góndola y una 
igual a cado lado del fuselaje disparando lateralmente; hasta 2.100 Kg. de bom- 


bas repartidos entre el interior y el exterior. 
83 


FORTRESS (U.S.A.) 


68 


a Fortress | (B-17C) del Escuadrón N'. 90 del Mando de Bombarderos de 

E a verano de 1941. Motores: Cuatro Wright R-1820-666 C Cyclone en estrel- 
la de 1.200 h.p. Envergadura: 31,63 m. Longitud: 20,69 m. Altura: 4,68 m. Peso 

mal En el despegue: 21,546 Kg. Velocidad máxima: 523 Km/hr. a 7.620 m Techo 

e 11.186 m. Alcance máximo: 5.633 Km. Armamento: Seis ametralladoras 
rowning de 0,50 pulg. (dos en posición dorsal, dos en posición ventral, y una a 


cada lado del fuselaje) y una ametrall 
ladora de 0,30 pulg. z 
Kg. de bombas en el interior. Ao SN 


34 


FORTRESS (U.S.A.) 


69 

Boeing B-17F-60-DL, construido por la Douglas, del 390”. Grupo de Bombardeo 
dela8a. Fuerza Aérea de los E.U., G.B. 1943-45. Motores: Cuatro Wright R-1820- 
97 Cyclone en estrella de 1.200 h.p. Envergadura: 31,63 m. Longitud: 22,78 m. 
Altura: 5,85 m. Peso normal en el despegue: 24.948 Kg. Velocidad máxima: 481 Km/ 
hr. a 7.620 m. Techo operativo: 11.431 m. Alcance con 2.722 Kg. de bombas: 2.092 
Km. Armamento: Ocho ó nueve ametralladoras Browning de 0,50 pulg. (dos en la 
torreta dorsal, una en posición dorsal, dos en la torreta ventral, dos en la cola y 
una a cada lado del fuselaje) y una de 0,30 pulg. en la proa. Carga máxima para 
distancias cortas: 5.806 Kg. en el interior y 3.629 Ka. en el exterior. 

85 


SUPERFORTRESS (U.S.A.) 
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Boeing B-29 Supertortress del 795%. Escuadrón de Bombardeo, 468". Grupo de 
Bombardeo, 20a. Fuerza Aérea de los E.U. teatro de operaciones de China-Bir- 
mania-India, principios del otoño de 1944. Motores: Cuatro Wright R-3350-23 
Cyclone en estrella de 2.200 h.p. Envergadura: 43,05 m. Longitud: 30,18 m. Altura: 
8,46 m. Peso máximo en el despegue: 61.235 Ka. Velocidad máxima: 575 Km/hr. a 
9.144 m. Techo operativo: 10.241 m. Alcance con 4.536 Kg. de bombas: 5.230 Km. 
Armamento: Un cañón M2 de 20 mm. y dos ametralladoras de 0,50 pulg. en la 
cola y ocho de igual calibre repartidas de dos en dos en las cuatro torretas; hasta 
9.072 Kg. de bombas en el interior del fuselaje. 
86 


LANCASTER (G.B.) 


Tí 
Avro Lancaster B | de la Unidad de Conversión N?. 1661 de la R.A.F., febrero de 


1944. Motores: Cuatro Rolls-Royce Merlin XX ó 22 en uve de 1.280 h.p. Enverga- 
dura: 31,09 m. Longitud: 21,13 m. Altura: 5,97 m. Peso máximo en el despegue: 
30.844 Kg. Velocidad máxima: 462 Km/hr. a 3.505 m. Techo operativo: 7.467 m. Al- 
cance con 5.443 Kg. de bombas: 2.784 Km. Armamento: Dos ametralladoras Brow- 
ning de 0,303 pulg. en las torretas de proa y dorsal, y cuatro en la torreta de cola; 
hasta 8.165 Kg. de bombas en el interior. 
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HALIFAX! (G.B.) 
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Handley Page Halifax, segundo prototipo (representativo de la versión MK 1), ca. 
septiembre de 1940. Datos correspondientes a la version MK 1. Serie |. Motores: 


Cuatro Rolls-Royce Merlin X en uve de 1.075 h.p. Envergadura: 30,12 m. Longitud: 
21,36 m. Altura: 6,32 m. Peso máximo en el despegue: 24.948 Kg. Velocidad máxima: 
426 Km/hr. a 5.334 m. Techo operativo: 6.249 m. Alcance con 2.631 Kg. de bombas: 
2.993 Km. Armamento: Dos ametralladoras Browning de 0,303 pulg. en la torreta 
de proa y cuatro en la de cola (algunos aparatos) dos en el fuselaje hacia los 
laterales; hasta 5.897 Kg. de bombas en el interior. 
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HALIFAX III (G.B.) 


13 
Handley Page Halifax B 1Il del Escuadrón N*. 77 de Mando de Bombardeo de la 


R.A.F., 1944. Motores: Cuatro Bristol Hércules XVI en estrella de 1.615 h.p. En- 
vergadura: 31,75 m. Longitud: 21,82 m. Altura: 6,82 m. Peso normal en el aa 
24.675 Kg. Velocidad máxima: 454 Km/hr. a 4.115 m. Techo operativo: 7.315 m. A'- 
cance con la carga máxima de bombas: 1.658 Km. Armamento: Ocho ametrallado- 
ras Browning de 0,303 pulg. (cuatro en la torreta dorsal y cuatro en la de cola), y 
una Vickers K de igua! calibre en la proa; hasta5.897 Kg. de bombas en el interior 
del fuselaje. 
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LIBERATOR (U.S.A.) 


74 


Consolidated Liberator GR 111 (B-24D), del Mando de Costas de la R.A.F., finales 
de 1943. Motores: Cuatro Pratt and Whitney R-1830-43 Twin Wasp en estrella de 
1.200 h.p. Envergadura: 33,53 m. Longitud: 20,22 m. Altura: 5,46 m. Peso máximo en 
el despegue: 29.030 Kg. Velocidad máxima: 488 Km/hr. a 7.620 m. Techo operativo: 
9.754 m. Alcance máximo: 7.403 Km. Armamento: Dos ametralladoras Browning 
de 0,50 pulg. en la torreta dorsal y siete Browning de 0,303 pulg. (una en proa, cu- 


atro en la torreta de cola y una en cada lado de la parte posterior del fuselaje); 
hasta 3,629 Kg. de bombas en el interior. 


90 


LIBERATOR (U.S.A.) 


15 

Convair B-24J-95-CO del 448”. Grupo de Bombardeo de la 8a. Fuerza Aérea de 
los E.U.,-G.B., Primavera de 1944. Motores: Cuatro Pratt and Whitney R-1830-65 
Twin Wasp en estrella de 1.200 h.p. Envergadura: 33,53. m Longitud: 20,47 m. Al 
tura: 5,37 m. Peso normal en el despegue: 25.401 Kg. Velocidad máxima: 467 Km/hr. 
a 7.620 m. Techo operativo: 8.534 m. Alcance maximo con sobrecarga máxima 
(29.257 Kg). incluyendo 2.268 Kg. de bombas: 3.380 Km. Armamento: Diez ametral- 
ladoras Browning de 0,50 pulg. (dos en cada torreta y una a cada lado del fusela- 
je disparando hacia los lados); normalmente 2.268 Kg. de bombas en el interior. 
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SUNDERLAND (G.B.) 
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Short Sunderland | del Escuadrón N?. 210 GR Mando de Costas de la R.A.F., 1940 
Motores: Cuatro Bristol Pegasus XXIl en estrella de 1.010 h.p. Evergadina: 
34,34 m. Longitud: 26,11 m. Altura: 10,02 m. Peso normal en el despegue: 20.230 K e 
Velocidad máxima: 338 Km/hr. a 1.981 m. Alcance con la carga máxima: 2. 865 Ken. 
Armamento: Cuatro ametralladoras Browning de 0,303 pulg. en la torreta de cola, 


una Vickers K ó Lewis en la torreta de i 
proa y dos Vickers K je; 
907 Kg. de bombas en el interior. A 


de 


KAWANISHI H8K ((Japón) 


m 

Kawanishi H8K2 Modelo 12 de la Fuerza de Escolta Marítima Combinada de la 
Fuerza Aérea de la Armada, 1944-45. Motores: Cuatro Mitsubishi Kasei 22 en es- 
trella de 1.850 h.p. Envergadura: 38,00 m. Longitud: 28,13 m. Altura: 9,15 m. Peso 
¡máximo en el despegue: 32.500 Kg. Velocidad máxima: 467 Km/hr. a 5.000 m. Techo 
operativo: 8.770 m. Alcance máximo: 7.200 Km. Armamento: Dos cañones de 20 
mm. en cada torreta de proa y cola, y uno de igual calibre en la torreta dorsal, 
cuatro ametralladoras de 7,7 mm. en el fuselaje disparando desde posiciones 
acristaladas; ocho bombas de 250 Kg. ó dos torpedos de 800 Kg. 
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KAWANISHI H6K (Japón) MESSERSCHMITT Me 323 (Alemania) 


78 79 S S 
Kawanishi H6K4-L detransporte del Cuerpo Aéreo N*. 801 delas Fuerzas Aéreas Messerschmitt Me 323 D-1 (unidad desconocida), Frente del Este a ps 
del Ejército. 1942. Motores: Cuatro Mitsubishi Kinsei 46 en estrella de 1.070 h.p. tores: Seis Gnome-Rhóne 14 N 48/49 en estrella de 990 h.p. _ a 
Envergadura: 40,00 m. Longitud:25,63 m. Altura: 6,27 m. Peso normalen el despegue: dientes al Me 323 D-5, Envergadura: 55,20 m. Longitud: 28,46 m. A a 3 
17.000 Kg. Velocidad máxima: 340 Km/hr. a 4.000 m. Techo operativo: 9.610 m. . 8,8 m. Peso normal en el despegue: 43.500 Kg. Velocidad máxima: E: 
Alcance máximo: 6.080 Km. Armamento: (Solamente en la versión de patrulla nivel del mar. Carga atil máxima: 11.000 Kg. Alcance: 1.120 Km. Armamento: 
H6K4); un cañón de 20 mm. en una torreta en cola y cuatro ametralladoras de Cinco ametralladoras MG 131 de 13 mm. disparando desde diversas posiciones 
7,7 mm. en el fuselaje, (proa, dorso y laterales); hasta 1.600 Kg. de bombas en el ! del fuselaje. 


interior ó dos torpedos de 800 Kg. en el exterior. 
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OHKA (Japón) 


Yokosuka MX Y-7 Ohka Mod: 
elo 11, b 
Fuerza Aérea India, des 


sólido Tipo 4 Modelo 20 de 
800 Kg. de empuje. Envergadura: il 
6,07 m. Altura: 1,20 m. Peso máximo: 2.140 Kg. Vaca aan a 


tal: 860 Km/hr. Velocidad máxima en picado: 1.000 Km/hr. 


ja pilotada expuesta en el 
> b museo de la 
le Nueva Delhi. Motor: Un motor cohete de combustible 


en vuelo horizon- 
Alcance: 88 Km. 


1. Supermarine Walrus 


El hidroavión Walrus, inicialmente 
dedicado a servicios de reconocimiento 
en la Armada Inglesa y más tarde al 
rescate de náufragos, fue uno de los 
aparatos más familiares en los teatros 
de guerra, especialmente en aguas bri- 
tánicas. Las líneas del Walrus recuer- 
dan las del hidroavión Seagull de los 
años 20, e incluso cuando apareció el 
prototipo K 4797 fue conocido por el 
nombre de Seagull V. Este hizo su 
primer vuelo el 21 de junio de 1933, 
provisto de un motor en estrella Bris- 
tol Pegasus 11 M.2 de 635 HP, con 
hélice propulsora. El Gobierno Austra- 
Hano encargó 24 de estos aparatos y 
la Fleet Air Arm otros 12, bajo la 
Especificación 2/35, denominándose 
Walrus. Al año siguiente, bajo la Espe- 
cificación 36/37, se encargaron otros 
204 Walrus 1 y a éste siguieron sucesi- 
wos contratos. Tres de los encargos 
de la F. A. A. pasaron a las Fuerzas 
Aéreas del Ejército Irlandés en 1939. 
Las primeras unidades del Walrus 1 
con casco de metal, fueron entregadas 
a la F.A.A. en julio de 1936, siendo 
destinados a los cruceros, acorazados 
y otros barcos de guerra provistos de 
catapulta; todo este conjunto se con- 
virtió en enero de 1940 en el escua- 
drón n.> 700, cuya fuerza total incluía 
42 Walrus. Otros escuadrones de reco- 
nocimiento de la F.A.A. que usaron 
este aparato fueron los 711, 712 y 714. 
A partir de 1941 en adelante la R.A.F. 
utilizó también el Walrus como un 
anfibio de rescate, distinguiéndose 
en el cumplimiento de este tipo de 
misiones hasta el fin de la guerra. 
Siete escuadrones de la RAF realizaron 
este servicio en Gran Bretaña y cuatro 
más en el Oriente Medio. A partir del 
aparato 288, el resto de la producción 
fue llevada a cabo por Saunders-Roe 
en Cowes, bajo la denominación de 
Walrus Il; este aparato poseía casco 
de madera y motores Pegasus VI, sien- 
do utilizado ¡por la mayoría de los es- 
cuadrones de rescate antes citados. 
A pesar de su apariencia arcaica, el 
Walrus resultó ser un aparato más 
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robusto de lo que parecía a simple 
vista, y operaba con absoluta seguri- 
dad en los climas de contrastes más 
duros. Algunos de ellos continuaron su 
servicio en la Argentina hasta su reti- 
rada definitiva en 1966. 


2. Fairey Albacore 


A requerimiento de la Especificación 
S. 41/36 de la F.A.A., que solicitaba 
un aparato de tres plazas, torpedero 
de reconocimiento y de observación, 
se construyeron tres prototipos de Al- 
bacore; el primero (L 7074) voló el 12 
de diciembre de 1938, y en 199 dio 
comienzo la producción del pedido ori- 
ginal de 98 aparatos, efectuados en 
mayo de 1937; cuando ésta finalizó en 
1943 la suma total ascendía a 801. Los 
primeros aparatos, al igual que los 
prototipos, iban impulsados por moto- 
res Bristol Taurus 11, pero las series 
finales fueron equipadas con el Tau- 
rus XII de 1.130 HP; por otra parte, 
el Applecore sufrió pocas modificacio- 
nes a lo largo de su carrera bélica. 
Comenzó ésta con la formación del 
escuadrón n.. 826 de la F.A.A., espe- 
cialmente constituido para este aparato 
y que recibió la primera docena de 
ellos a mediados de marzo de 1940; 
las primeras salidas operativas se 
efectuaron diez semanas más tarde, y 
en 1941 los Albacore comenzaron a 
equipar a los escuadrones de la F.A.A,. 
con base en portaaviones y en zonas 
de costa. A partir de entonces comen- 
zaron a rendir un extenso servicio en 
aguas británicas y en los teatros del 
Mediterráneo y Oriente Medio, hasta 
la aparición del torpedero-bombardero 
Barracuda en 1943. En la culminación 
de su carrera llegó a ser el aparato 
utilizado por 15 escuadrones de la 
F.A.A., figurando en las grandes cam- 
pañas del Cabo Matapan y el Alamein, 
así como en las invasiones aliadas de 
Sicilia y Salerno. Cuando a finales de 
1943 fue disuelto el último escuadrón 
equipado con Albacore (n.. 841), se 
cedieron estos aparatos a las Reales 
Fuerzas Aéreas Canadienses, a Cuyo 
servicio ayudaron a mantener los pasi- 


los marítimos durante la invasión 
aliada de Normandía en junio de 1943. 
De esta forma el Albacore, inicialmen- 
te proyectado para reemplazar al Faj- 
rey Swordfish, prestó servicio junto a 
este último a lo largo de toda su ca- 
rrera, acabando por ser retirado del 
servicio británico antes que él. 


3. Fairey Swordfish 


Afortunadamente para la armada in- 
glesa, la pérdida en un accidente del 
prototipo Fairey TSR I, en septiembre 
de 1933, no fue motivo suficiente Para 
que sus constructores (la empresa Fai- 
rey Aviation Co.), desistiesen de lanzar 
un segundo prototipo, el TSR TH, de 
proporciones ligeramente mayores. Di- 
señado, como indican sus iniciales, 
como E a torpedero, de recono- 
cimiento y observación, el TSR II 
4190) fue el verdadero prototipo E 
Swordfish y voló por primera vez el 
17 de abril de 1934. Las entregas a la 
F.A.A. comenzaron en julio de 1936 
y el primer escuadrón que lo tripuló 
fue el ns 825; se fabricó a resultas 
de la Especificación S. 38/34 e iba im- 
pulsado por un Pegasus III M.3. Fue 
proyectado para transportar un torpe- 
do de 730 Kg. bajo el fuselaje, aunque 
alternativamente podía cargar una mi- 
na de 630 Kg. en la misma posición o 
Una carga total igual de bombas distri- 
buidas en el fuselaje y las alas infe- 
riores. Al estallar la guerra, 13 escua- 
drones de la F.A.A. iban equipados con 
el Swordfish, llegando a doblarse este 
número más adelante. Al principio fue 
utilizado principalmente en servicios 
de escolta de la flota o de convoyes, 
llevando a cabo en abril de 1940 su 
Primer gran ataque como torpedero, 
desde el Furious, en la ES de 
Noruega. Posteriormente su servicio se 
extendió incluso a la siembra de mi- 
has. Su victoria más notable fue la 
destrucción de tres acorazados, dos 
destructores, un crucero y otros bu- 
ques de guerra de la flota italiana, en 
el ataque de Tarento, el 10-11 de 
noviembre de 1940, frente a la única 
pérdida de dos Swordfish. La variante 
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siguiente fue el Mk II, qe apareció 
en 1943 provisto de alas inferiores me- 
tálicas, con lo que quedaba capacita- 
do para el transporte de cohetes; los 
últimos Mk II iban equipados con 
motores Pegasus XXX de 820 HP (so- 
lución adoptada también en el Mk 
III), y se identificaba además por lle- 
var un radar aerotransportado para la 
detección de barcos de superficie, bajo 
el fuselaje frontal. Todas las variantes 
de este aparato, al pasar al servicio de 
las Reales Fuerzas Canadienses toma- 
ron la denominación Mk IV, e iban 
provistos de cabina cerrada. Un núme- 
TO importante de los Mk I fueron 
transformados en hidro-aviones de flo- 
tadores gemelos y rindieron servicio 
a bordo de buques provistos de cata- 
Pulta. El Swordfish permaneció en 
servicio activo incluso hasta cuatro 
horas antes de que se firmase la ren- 
dición de Alemania, e incluso después 
de la guerra su retirada se efectuó len- 
tamente, produciéndose la disolución 
del último escuadrón de la F.A.A. el 
21 de mayo de 1945; su producción 
total (incluyendo el prototipo TSR 11) 
alcanzó los 692 aparatos (fabricados 
por Fairey) y 1699 fabricados por 
Blackburn. El Swordfish fue univer- 
salmente conocido con el sobrenombre 
de «Stringbag»; su larga carrera cu- 
bierta de éxitos, que llegó a sobrepa- 
sar incluso a la de Albacore que había 
sido llamado a sustituirle, fue el me- 
jor tributo a sus cualidades excelentes 
de vuelo, su robusta construcción y 
su gran adaptabilidad a todas las cir- 
cunstancias. 


4. Noorduyn Norseman 


En enero de 1935 se terminó el pri- 
mer aparato de este transporte cana- 
diense; más tarde se incorporó a la 
Dominion Skyways, que posteriormen- 
te formó parte de Canadian Pacific Air 
Lines. En los cinco años siguientes la 
empresa constructora vendió única- 
mente 17 aparatos más a empresas co- 
merciales y a la Real Policía Montada 
del Canadá; sin embargo, después de 
estallar la Segunda Guerra Mundial, 
crecieron espectacularmente las de- 


adas de la versión militar de este 
psporte de 9 plazas, y tanto las 
sales Fuerzas Aéreas Canadienses co- 
la USAAF cursaron pedidos de 
ortancia. Las fuerzas aéreas citadas 
A primer lugar contrataron 38 Mk IV 

a entrenamiento de radio opera- 
ores y navegantes bajo el Plan de 
atrenamiento Aéreo del Imperio; la 
ISAAF, tras de encargar como prueba 
“Siete aparatos YC-64, entregados a me- 
ados de 1942, cursó rápidamente su- 
esivos pedidos en los años siguientes, 
jasta alcanzar la cifra de 746 aparatos 
A (más tarde designados por Uc- 
lA); bajo los auspicios de la Ley de 
éstamo y Arriendo pasaron a las 
ales Fuerzas Aéreas Canadienses 
“otros 34 aparatos Norseman VI y otros 
1'A3 a varios países aliados; otros tres 
pasaron a la US Navy bajo la designa- 
ción JA-1. Se cancelaron los planes de 
fabricación del modelo C-64A por Ae- 
“ronca, pero en cambio llegaron a cons- 
truirse seis (hidros) C-64 B para el 
¡Cuerpo de Ingenieros, siendo entre- 
gados éstos en 1943. Todos los aparatos 
“Norseman iban provistos de tren in- 
“tercambiable, ruedas, esquis o flota- 
dores gemelos; fueron utilizados prin- 
cipalmente por las fuerzas de los 
"EE.UU. para el transporte de carga y 
"pasajeros, e incluso en comunicaciones 
y evacuación de heridos. Noorduyn 
“continúo fabricando el Norseman hasta 
1946, fecha en que se hizo cargo de 
la producción la empresa Canadian 
Car and Foundry Company. En enero 
de 1960 se finalizó el último de los 
918 Norseman. La versión comercial 
de postguerra, Norseman V, continúa 
en servicio en número considerable, 
e incluso junto a muchos modelos 
C-64A desmilitarizados. 


5. Westland Lysander 


El Lysander se desarrolló a resultas 
de la Especificación A.39/34 en rela- 
ción con un avión biplaza de coopera- 
ción del Ejército, jugando este apara- 
to un papel muy activo en la guerra 
subsiguiente; llamando ya la atención 
en noviembre de 1939, cuando derribó 


un bombardero He 111 sobre Francia. 
El primero de los dos prototipos 
(K 6127), voló el 15 de junio de 1936, 
y en septiembre del mismo año la RAF 
encargó 144 aparatos bajo la Especi- 
ficación 36/36. Las entregas al Escua- 
drón n.» 16 dieron comienzo en ju- 
nio de 1938, ieniendo ya en servicio la 
RAF 68 Lysander Mk 1 y 195 Mk IL, 
el 3 de septiembre de 1939; posterior- 
mente se terminaron otros 169 Mk 1 
y 442 Mk II; estos dos tipos diferían 
en el grupo motor, llevando el primero 
un Bristol Mercury XII de 890 HP y 
el segundo un Perseus XII de 905 HP. 
Durante la producción en el período 
bélico muchos de los Mk II (267 
construidos), y los Mk IMA (447 cons- 
truidos), fueron fabricados especial- 
mente para el remolque de blancos, e 
incluso se transformaron con tal fin 
algunos tipos anteriores; sin embargo, 
los Lysander prestaron valiosos servi- 
cios en acciones más directas, como 
el rescate de náufragos y el lanzamien- 
to de agentes secretos. En esto último 
el Lysander demostró gran capacidad, 
debido a su baja velocidad de vuelo y 
a sus notables características de STOL, 
en especial al tomar tierra o despegar 
de campos reducidos y carreteras de 
la Europa ocupada. Podía transportar 
hasta 6 bombas en el carenaje del 
tren; todos los tipos excepto el Mk 
IHA lHevaban únicamente una ametra- 
lladora Lewis o Browning de calibre 
0,303, ubicada en la cabina trasera, si 
bien en 1939 se sacaron algunas ver- 
siones experimentales provistas de una 
torreta Boulton Paul con dos caño- 
nes de 20 mm. o con 4 ametralladoras. 
Otros tipos experimentales del Lysan- 
der incluyen el P 9105 con ala Steiger 
(por transformación de un Mk ID, y 
un proyecto especial de aparato con 
alas tandem y fuselaje más corto, eje- 
cutado en 1941 por una modificación 
del prototipo original. Aunque la pro- 
ducción de los Lysander en Yeovil fi- 
nalizó en enero de 1942, la empresa 
National Steel Car Corporation pro- 
dujo además otros 75 Mk 11 y 250 Mk 
III en Canadá; se exportaron Lysander 
a Egipto (20), Eire (6), Finlandia (9) y 
Turquía (36), e incluso sirvieron en 
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las filas de la Francia Libre y otras 
fuerzas aéreas de la Commonwealth. 


6. Fieseler Fi 156 Storch 


El Fieseler Storch fue el aparato 
alemán homólogo al Lysander, y como 
él de diseño anterior a la guerra, ha- 
biendo volado ya en 1936, tres de sus 
cinco prototipos. A una pequeña serie 
inicial del Fi 156A-O, siguió la primera 
producción del modelo A-1 en 1938; a 
ella siguió la fabricación del 156 C, sin 
haberse llevado a cabo la de la serie 
156 B, en versión civil. El Fi 156 C-O, 
que había aparecido a comienzos de 
1939, llevaba una ametralladora MG 15 
de defensa, montada en una sección 
levantada tras la cabina de tres plazas; 
éste fue seguido por el C-1 de trans- 
porte de oficiales y el C-2 de observa- 
ción. Hasta aquí todos los aparatos 
iban impulsados por motores Argus 
As 10€, pero muchos de los C-3, de 
diversas funciones, fueron equipados 
con el Argus As 10P. Las mejoras in- 
troducidas en el C-3 pasaron también 
al siguiente tipo C-5, pudiendo así 
transportar alternativamente 50 Kgs. de 
bombas, una mina de 135 Kg., una cá- 
mara fotográfica de reconocimiento 
montaba sobre trípode o un tanque 
auxiliar de combustible desechable, 
con lo que su alcance se veía incre- 
mentado hasta 1.010 Km. Los últimos 
modelos fueron el Fi 156D-O (con mo- 
tor As 10C) y el Fi 156 D-1 con motor 
As 10P), ambos con mayor cabina y 
puertas adaptadas para la introducción 
de camillas. Los modelos C-5 y D-1 fue- 
ron los de principal producción desde 
1942 hasta el final de la guerra. El Fi 
156E-O fue un tipo que no pasó de la 
fase de experimentación; iba provisto 
de tren de orugas, para el servivio en 
terrenos quebrados o muy blandos. 
Las notables cualidades STOL de estos 
aparatos los capacitaban para el ate- 
rrizaje o despegue en distancias extre- 
madamente cortas, debido a sus ra- 
nuras Handley Page en toda la enver- 
gadura, los flaps ranurados y los 
alerones abarcando todo el borde de 
salida; las alas a su vez eran plegables 
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a lo largo del fuselaje. La producción 
bélica del Storch alcanzó 2.549 apara- 
tos, pasando la producción en 1944 a 
la factoría Mraz de Checoslovaquia 
(que construyó 64 más), y a la Morane- 
Saulnier en Puteaux. Los Fi 156 sirvie- 
ron en las filas de la Luftwaffe, la 
Regia Aeronáutica, y en menor número 
en las fuerzas aéreas de Bulgaria, 
Croacia, Finlandia, Hungría, Rumania, 
Eslovaquia y Suiza. Las dos empresas 
que lo fabricaban continuaron su pro- 
ducción después de la guerra, cono- 
ciéndose la versión checoslovaca por 
la designación K-65 Cap y la versión 
francesa como Criquet. En Puteaux 
se fabricó además durante la guerra 
el prototipo del Fi 256, con capacidad 
para 5 plazas. 


7. Beriev MBR-2 


En muchos aspectos el MBR-2 fue 
para la armada soviética lo que el 
Walrus supuso para la RAF y F.A.A., 
manteniendo ambos aparatos una lar- 
ga producción y un gran servicio acti- 
vo. El MBR- fue proyectado por Geor- 
gi M. Beriev y voló en 1931 designan- 
do sus letras las palabras Morskoi 
Blizhnii Razvedchik, o lo que es lo 
mismo Reconocimiento Naval de Corto 
Radio de Acción. El prototipo iba 
impulsado por un BMW VIZ impor- 
tado, de 500 HP, pasándose a utilizar 
después una producción nacional bajo 
licencia (el M-17B de 630 HP), como 
grupo motor de los hidroaviomes fa- 
bricados en 1934. Esta versión poseía 
una tripulación de 4 ó 5 hombres, con 
los dos pilotos sentados uno junto a 
otro en una cabina abierta; dos pues- 
tos de tiro sobre el fuselaje, exterio- 
res, a proa y en la zona central, cada 
uno provisto de una ametralladora 
PV-I en un montaje móvil; y se carac- 
terizaba por sus estabilizadores de 
corte recto. Este hidro-avión, que se 
convirtió en tipo standard en la Avia- 
ción Naval Soviética durante 1935, iba 
equipado con tren fijo de ruedas o de 
esquís, a fin de poder operar tanto 
en tierra como en aguas heladas. En 
1934 la Aeroflot utilizó en sus líneas 


macionales una versión comercial de 
ocho pasajeros, tipo MP-I, y un apa- 
fato análogo de carga que apareció 
dos años más tarde designado MP-IT. 
¡Sin embargo, en 1935, el propio Beriev 
introdujo modificaciones esenciales en 
el proyecto a fin de incorporar el mo- 
ior Mikulin AM-34N, más potente. Se 
incluyeron además una torreta dorsal 
operada manualmente, una cabina de 
tipo cerrado y unos estabilizadores 
verticales mayores y de diseño dife- 
rente; esta versión, conocida a veces 
bajo la designación MBR-2 bis, se fa- 
bricó hasta 1941 y rindió un vasto 
servicio durante toda la guerra; mu- 
chos de ellos sirvieron en las patrullas 
pesqueras y funciones similares hasta 
li diez años más tarde, e incluso algunos 
B vuelan todavía. El tipo impulsado por 
el AM-34N, en su versión civil, y de- 

mominado MP-I bis, se incorporó a la 
Aeroflot en 1937, tras de haber batido 
uno de sus prototipos varios récords 
de distancia y carga-altitud, tripula- 
do por personal femenino. 


8. Aichi D3A 


Aichi fue una de las tres empresas 
que acudió al concurso 11-Shi, con- 
'vocado por la Armada Imperial Japo- 
mesa en 1936, para la construcción de 
'un bombardero en picado para porta- 
¡aviones, mostrando su proyecto una 
gran influencia de los aparatos alema- 

¡nes Heinkel, con los que la flota ja- 
¡ponesa tenía un contacto clandestino. 
Se le adjudicó el contrato de fabrica- 
ción a Aichi, iniciando la producción 
en 1937 con el D3A1 Modelo 11 o bien 
bombardero en picado Tipo 99 con 
base en portaaviones. El Modelo 11 

permaneció en producción hasta agosto 

de 194); llegó a ser el tipo standard, 
de las Fuerzas Aéreas de la Armada 

Japonesa cuando el ataque a Pearl 
E: Harbor (en el que tomó parte), hun- 
diendo además el portaaviones Hermes 
My los cruceros británicos Cornwall y 
Dorsetshire, en el Océano Indico, en 
abril de 1942. Podía cargar una bomba 
de 250 Kz., instalada en una cuna 
ventral que basculaba hacia adelante 


y abajo para evitar que ésta chocara 
con la hélice al ser lanzada, más otros 
60 Kg acoplados en la sección exterior 
de las alas. Tras del bombardeo el 
D3Al iba lo suficientemente bien ar- 
mado, y era lo bastante maniobrero 
para hacer frente con dignidad a los 
cazas aliados, entonces en servicio. Se 
fabricación 478 D3A1, continuando la 
producción con el D3A2 Modelo 22, de 
los que se terminaron 816 aparatos en 
enero de 1944; este último introdujo 
mejoras en la cabina y en la estruc- 
tura, si bien su principal diferencia 
con respecto al D3A1 fue el motor 
Kinsei 54 de 1.300 HP, lo que pro- 
produjo una elevación de su velocidad 
hasta 428 Km/h. a 5,650 metros de 
altitud. Los pesos de despegue normal 
y máximo eran de 3.800 y 4.122 kilo- 
gramos, respectivamente, y el alcan- 
ce máximo 2.530 kilómeros. Tanto el 
D3A1 como el A2, a los que los 
aliados apodaron «Val», jugaron un 
papel prominente en las batallas que 
se desarrollaron en el Pacífico, entre 
las que destacan las de Santa Cruz, 
Midway e Islas Salomón; sin em- 
bargo, las pérdidas crecientes, tan- 
to en aparatos como en pilotos exper- 
tos, fueron disminuyendo su contribu- 
ción a la capacidad bélica japonesa, 
siendo su presencia escasa en la se- 
gunda mitad de la guerra del Pacífico. 
Algunos de ellos se convirtieron en 
aparatos suicidas monoplazas y algu- 
nos D3A2 más, se transformaron en 
aparatos de entrenamiento bajo la de- 
signación D3A2K. 


9. Arado Ar 196 


Con un aspecto general similar a 
muchos de los biplanos Arado de los 
años que precedieron a la guerra, el 
Ar 196, monoplaza, entró en servicio 
en el mes anterior a estallar la Se- 
gunda Guerra Mundial. Su diseño ha- 
bía comenzado años antes, con el fin 
de sustituir a los biplanos Heinkel He 
60 para catapulta, ya anticuados a pe- 
sar de constituir la principal dotación 
de los grandes buques alemanes; du- 
rante 1938 volaron dos prototipos de 
flotadores gemelos, el Ar 196V1 y V2, y 


101 


otros dos con un solo flotador central, 
los V3 y V4. A fines de 1938 dio co- 
mienzo la producción del Ar 196A-1 en 
Warnemiinde; salvo en la sustitución 
del motor en estrella BMW 132 Dc de 
880 HP (que impulsó los cuatro pro- 
totipos), por el BMW 132 K más po- 
tente, el Ar 196A-1 se asemejaba en su 
esencia al prototipo V2, cediendo el 
timón pequeño y corniforme del V1, 
en favor de la típica cola Arado. El 
Ar 196A-1 iba armado con ametrallado- 
ras MG 17 de 7,9 mm., de tiro hacia 
adelante y hacia atrás, una fijada al 
fuselaje frontal y otra sobre una ins- 
talación flexible en la cabina trasera. 
En 1939 se terminaron 26 aparatos 
Ar 196A-1 y prestaron servicio a bordo 
de los principales buques, tales como 
los Bismarck, Gneisenau, Graf Spee, 
Liitzow, Scharnhorts y Scheer, además 
de alguna base de costa de entrena- 
miento. A esta versión inicial se le 
unió en 1940 la de mayor producción, 
el Ar 196A-3 que poseía, además de 
mejoras en el equipo interior, un ar- 
mamento más numeroso; al iniciar su 
servicio comenzó operando principal- 
mente desde las nuevas bases de la 
Francia recién conquistada, utilizado 
frecuentemente contra las patrullas 
aliadas antisubmarinas, sobre todo en 
el área del golfo de Vizcaya, hasta 
que apareció- el Beaufighter. Poste- 
riorment= actuaron ellos mismos en 
la acción anti-submarina, escolta de 
convoyes y reconocimiento, sobre 
todo desde las bases costeras del 
Mediterráneo (Creta en particular). 
La siguiente y última versión ope- 
rativa fue la Ar 196A-5, que difería del 
A-3 simplemente en mejoras de insta- 
lación interior. En el período 1943-44 
la fábrica Fokker de Holanda terminó 
69 aparatos de este tipo; y en 1943 
cesó la producción del Arado, alcan- 
zándose una suma total de 401 apara- 
tos, de los que la gran mayoría eran 
del modelo A-3; las factorías francesas 
de Sud-Ouest en St. Nazaire (Vichy), 
completaron otros 23 aparatos A-3. Las 
unidades de la Luftwaffe que utiliza- 
ron el Ar 196 incluyen los Seeaufhl: 
rungseruppen 125 y 126 y el Bord- 
fliegergruppe 196; un número pequeño 


de Ar 1954-3 rindió servicio en el tea- 
tro del Adriático con las Fuerzas Aé- 
reas de Rumania y Bulgaria. Final- 
mente hubo un intento de aprovechar 
el prototipo V3, dotándole de un flo- 
tador central y estabilizadores en los 
extremos de las alas con el fin de 
iniciar la producción del Ar 196B, pero 
fue desechado por innecesario. El V4 
se utilizó para ensayos de armanento. 


10. Nakajima B5N 


El B5N fue diseñado por Nakajima 
de acuerdo con la especificación 10-Shi 
(1935), en la que las Fuerzas Aéreas 
Navales Japonesas solicitaban un bom- 
bardero de ataque con base en porta- 
aviones. El diseño aportó caracter 
ticas avanzadas para su tiempo, in- 
fluidos sin duda en gran parte por el 
Northrop SA, una muestra del cual ha- 
bía llegado a Japón en 1935. El proto- 
tipo B3N1 voló por primera vez en 
enero de 1937, y era un monoplano de 
2-3 plazas de líneas esbeltas, con alas 
plegables mecánicamente, flaps tipo 
Fowler y tren principal totalmente re- 
tráctil. El motor Hikari 3, en estrella, 
de 770 HP iba instalado bajo un capó 
Naca, dando los primeros ensayos del 
prototipo resultados muy por encima 
de las exigencias de la especificación. 
A fines de 1937 comenzó la producción 
del B53N1 Modelo 11, tomando parie 
en los combates de la guerra chino- 
japonesa que precedió a la Segunda 
Guerra Mundial, armado con una ame- 
tralladora defensiva en la cabina tra- 
sera. La producción del B5N1 se sim- 
plificó al adoptar un plegado de alas 
manual, y al sustituir por flaps ranu- 
rados los de tipo Fowler. Los últimos 
aparatos (Modelo 12), iban equipad: 
con motores Sakae 11 de 985 HP. En 
diciembre de 1939 salió un prototipO 
del B5N2 Modelo 23, versión de torpe- 
dero, con un motor Sakae 21 de 1.115 
HP.; y armado con dos ametralladoras 
de tiro delantero y una o dos en la 
cabina trasera, pudiendo además trans- 
portar un torpedo de 18 pulgadas 
o varias bombas, bajo el fuselaje. El 
B5N2 inició su servicio en las Fuerza5 
Aéreas Navales Japonesas en 1940, t0- 
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mando parte ambas versiones en el 
ataque a Pearl Harbor, en diciembre 
de 1941. Posteriormente fueron los 
causantes de la destrucción de otros 
portaaviones norteamericanos al co- 
menzar la guerra. El B5N, apodado 
«Kate» por los aliados, estuvo en 
acción hasta el mes de junio de 1914 
en la campaña de las Islas Marianas; 
sin embargo, quedó anticuado en poco 
más de un año, por lo que los B5N1 
fueron retirados y convertidos en 
aparatos de entrenamiento, siendo 
pronto reemplazados por el B5N2. La 
fabricación total de estos aparatos al- 
canzó el número de 1.200 (algunos de 
ellos hechos por Aichi), antes de que 
fuera superado por su homólogo el 
BóN Tenzan, más moderno y rápido 
que aquél; a pesar de ello se utilizó 
un buen número de B5N como avio- 
nes suicida, en las jornadas finales 
de la guerra. 


11. Douglas SBD Dauntless 


El desarrollo del Dauntless se inició 
en 1934, cuando un equipo Northrop, 
bajo el mando de Ed Heinemann dise- 
ñó un bombardero en picado, basado 
en el aparato A-17A de la Armada, 
fabricado por dicha compañía. Su 
vuelo inicial se realizó en julio de 
1935 bajo la designación XBT-1 siendo 
encargados 54 BT-1 en febrero de 1936, 
provistos de motores R-1535-94 de 825 
HP. Los últimos de ellos se termina- 
ron con el motor R-1820-32 de 1.000 
HP, como el prototipo XBT-1. Cuando 
Northrop fue absorbida por Douglas 
el 31 de agosto de 1937, este aparato 
fue denominado XSBD-1, sufriendo al- 
gunas modificaciones, sobre todo en el 
tren y en la forma de los estabilizado- 
Tes verticales; también por esta época 
se introdujeron los flaps perforados 
de picado, tan característicos de estos 
aparatos. A mediados de 1940 se entre- 
gó a la Infantería de Marina los pri- 
“meros SBD-i de un total de 57; simul- 
táneamente la U.S. Navy encargó 87 
SBD-2, con capacidad adicional de 
combustible, blindaje protector y auto- 
pilotos. Ambas versiones se armaron 


con dos ametralladoras de 0,30 pulga- 
das en el capó superior del motor, y 
otra en la cabina trasera, pudiendo 
transportar hasta 454 Kg. de bombas 
en una cuna bajo el fuselaje, con una 
carga máxima de 544 Kg. Las entregas 
del SBD-2 iniciadas en noviembre de 
1940, fueron seguidas, a partir de 
marzo de 1941, por 174 modelos SBD-3, 
provistos de motores R-1920-52 y ame- 
tralladoras frontales de 0,50 pulgadas. 
Tanto uno como otro modelo eran ya 
standard en la U.S. Navy, como bom- 
barderos en picado con base en porta- 
aviones, cuando el ataque a Pearl Har- 
bor; posteriormente, la U.S. Navy reci- 
bió 410 más del modelo SBD-3. En 
mayo de 1942 durante la Batalla del 
Mar del Coral, los pilotos de los SBD 
con base en los portaaviones Lexington 
y Yorktown consiguieron cuarenta de 
las 91 victorias obtenidas sobre el ene- 
migo; un mes más tarde, en Midway, 
los SBD del Enterprise, Hornet y 
Yorktown hundieron los portaaviones 
japoneses Akagi, Kaga y Soryu, po- 
niendo además fuera de combate al 
Hiryu. Su propia relación de pérdidas 
fue la más baja, de entre los aparatos 
con base en los portaaviones norte- 
americanos en el Pacífico, debido en 
gran parte a su capacidad de absor- 
ción de desperfectos, y a él más que 
a ninguno de los otros aparatos se 
debe principalmente el haber dado un 
giro fundamental a la guerra en aque- 
llos mares. Posteriormente, los Douglas 
continuaron en su acción de guerra 
desde las pistas de los portaaviones 
de escolta, en misiones de apoyo di- 
recto o antisubmarino, con cargas de 
profundidad y proyectiles cohetes. En 
octubre de 1942 comenzaron las entre- 
gas de 780 SBD-4, provistos de radar 
y equipo de radio-navegación; a ellos 
le siguió el modelo de mayor produc- 
ción, el SBD-5, con motores de mayor 
potencia, de los que fueron construi- 
dos para la U.S. Navy 2.965 aparatos, 
además de otros 60 SBD-3A pedidos 
por el mismo Organismo y transferi- 
dos más tarde a la Infantería de Ma- 
rina. Como prototipo del modelo SBD- 
6 (del que se fabricaron 450 hasta 
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julio de 1944), se utilizó un SBD-5 cou 
Motor R-1.820-66 de 1.350 HP. La pro- 
ducción total ascendió a 5.936 aparatos, 
formando el resto 168 A-24 y 615 A-24B 
entregados a la U.S.A.A.F. desde junio 
de 1941; estos últimos corresponden a 
los modelos SBD-3 y 3-A, SBD4 y 
SBD-5, respectivamente, provistos de 
nuevas ruedas de cola, cambios en el 
equipo interior y sin gancho. Los apa- 
ratos de la U.S.A.A.F. no volaron con 
gran éxito y se utilizaron principal- 
mente para entrenamientos y comuni- 
caciones. Las Reales Fuerzas Aéreas 
de Nueva Zelanda recibieron 18 SBD3, 
27 SBD-4 y 23 SBD-5; otros 32 SBD-5 
fueron entregados a la Armada Fran- 
cesa y un número entre 40 y 50 a la 
Armee de L'Air; esta última, como la 
U.S.A.A.F., los utilizó en misiones de 
segunda línea principalmente. Final- 
mente se entregaron 9 aparatos SBD-5 
a la F.A,A. británica, sin que llegasen 
a realizar operaciones. 


12. Yokosuka D4Y Suisei 


Cuando en noviembre de 1940 hizo 
su primer vuelo el prototipo D4Y1, era 
el primer aparato de la Armada Japo- 
nesa, que volaba con un motor en 
línea, desde 1932. Se desarrolló a re- 
sultas de la especificación de la Arma- 
da, publicada en 1937, que solicitaba 
un bombardero en picado y biplaza 
con base en portaaviones, un alcance 
de 1.480-2.220 Km., y de una veloci- 
dad igual al menos al caza A6M2 Zero. 
El diseño que propuso Yokosuka daba 
un aparato de estructura relativamente 
pequeña, en la que la sección frontal 
mínima que presentaba el motor en 
línea, era un factor de gran importan- 
cia. El prototipo iba equipado con un 
motor Daimler-Benz DB600G de 960 
1HP., importado; posteriormente la pro- 
ducción normal del D4Y1 llevaba un 
Aichi Atsuta 21 (de 1200 HP.). Aparte 
de unos 500 aparatos terminados por 
el Arsenal Acronaval de Hiro, Aichi 
contruyó los 2.319 aparatos restantes; 
a principios de 1941 se inició la pro- 
ducción del D4Yi Modelo 11, mas 
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cuando se abservaron algunos defectos 
debidos a la debilidad de la estruc- 
tura, se pasó al tipo D4Y2 reforzado, 
y provisto de un motor Atsuta 32. Sin 
embargo, al retrasarse las entregas 
del motor Atsuta, se dio paso al D4Y3 
Modelo 33, con motor en estrella Mit- 
subishi Kinsei 62, de 1.560 HP. Algu- 
nas pérdidas de eficacia con este últi- 
mo, fueron el precio de la eliminación 
en el modelo D4Y3, de ciertos pre- 
blemas en el tren retráctil y otras 
dificultades halladas en los modelos 
primitivos. El Suisei apareció por 
primera vez en una misión de re- 
conocimiento, bajo la designación 
D4Y1-C, al tomar parte desde le porta- 
aviones Soryu en la batalla de Midway, 
El D4Y2 se usó en un principio como 
bombardero en picado, pero al tiempo 
de la campaña de las Islas Marianas 
en septiembre de 1944 (que fue su ac- 
ción cumbre), pasaron a utilizarse, al 
igual que los D4Y2-C, para reconoci- 
miento. Al aparecer el D4Y3 con motor 
en estrella, las pérdidas japonesas en 
portaaviones habían alcanzado tales 
proporciones, que los «Judy» (como 
eran conocidos por los aliados), hubie- 
ron de operar igualmente desde la cos- 
ta. En el año final de la guerra apare- 
ció el D4Y4 Modelo 43, una versión 
monoplaza del D4Y3 adaptada para el 
ataque suicida, provisto de una carga 
explosiva de 800 Kg. a bordo; varios 
Modelos 12, fueron transformados en 
D4Y2-S, cazas nocturnos de emergencia 
para la defensa de la metrópoli en 
1945, siendo equipados con uno o dos 
cañones de 20 mm. colocados tras de 
la cabina posterior, con fuego oblicuo 
hacia delante y hacia arriba. 


13. Grumman TBF Avenger 


El Avenger fue un diseño de pre- 
guerra, siendo encargados dos proto- 
tipos XTBF-1 por la U.S. Navy en 
abril de 1940. El primero de ellos hizo 
su vuelo inaugural el 1 de agosto de 
1941, fecha en la que ya se había con- 
firmado un pedido de importancia; los 
primeros TBF-1 fueron entregados al 
Escuadrón VI-8 en enero de 1942, rea- 


lizando su debut de guerra en junio 
siguiente en la batalla de Midway. Este 
avión poseía las típicas líneas Grum- 
¿nan y su característica más notable 
era la profundidad del fuselaje, que 
le permitía llevar el torpedo o las 
bombas totalmente ocultas. El TBF-1C 
llevaba dos ametralladoras de 0,5 pul- 
gadas en las alas, además de las de 
proa, la dorsal y la ventral del modelo 
original TBF-1, pudiendo cargar ade- 
más tanques auxiliares desechables; 
ambos modelos eran triplazas y lleva- 
ban motores R-2.600-8 de 1.700 HP. En 
diciembre de 1943 Grumman había 
construido 2.293 Avenger TBF-1/-1C, in- 
cluidos los dos prototipos iniciales, un 
XTBF2 y otro XTBF3; 402 de ellos se 
cedieron a la Armada Británica como 
Avenger Mk-1 (igual al TBF-1B) y 
otros 63 a las Reales Fuerzas Aéreas 
de Nueva Zelanda. Los aparatos bri- 
tánicos se denominaron por algún 
tiempo Tarpon, mas al fin prevaleció 
el nombre impuesto por los america- 
nos. Entre tanto, en EE.UU. había 
comenzado la producción, en septiem- 
bre de 1942, en la Eastern Aircraft 
Divission de la General Motors ejecu- 
tándose 2.882 aparatos bajo la desig- 
nación TBM-1 y 1C, de los que 334 pa- 
saron a la Armada Británica como 
Avenger 11. La versión-2 no llegó a 
fabricarse, pero la Eastern terminó un 
prototipo y 4.664 aparatos TBM3 con 
motor Cyclone más revolucionado, y 
alas reforzadas para poder llevar cohe- 
tes o una instalación de radar; 222 de 
estos últimos aparatos fueron los Aven- 
ger III británicos. Finalmente, el pro- 
totipo XTBM4, aunque todavía más 
reforzado, fue cancelado al terminar 
la guerra; ello no fue obstáculo, sin 
embargo, para que continuase la ca- 
srera del Avenger, no siendo retirados 
los de U.S. Navy hasta 1954, e in- 
cluso algunas variantes de postguerra 
sirvieron varios años más en las fuer- 
zas aéreas de otros países. Durante 
la mayor parte de la Segunda Guerra 
Mundial, el Avenger fue el torpedero- 
bombardero standard en la U.S. Navy, 
opsrando tanto desde los portaaviones 
como desde la costa, sobre todo en 
los teatros del Pacífico. 


14. Sukhoi Su-2 


Pavel Sukhoi, miembro del equipo 
proyectista de Tupolev fue el diseña- 
dor de un bombardero monomotor de 
ala baja, denominado ANT-=51. Los 
vuelos de prueba de este avión, que 
dieron comienzo en agosto de 1937, 
fueron un fracaso; mas Sukhoi insistió 
en desarrollar el mismo concepto bá- 
sico, tras de establecer su propia 
oficina de proyectos, a comienzos de 
1939. Se construyeron y volaron tres 
prototipos, impulsados por motores de 
950 HP, M-87A, M-S7B y M-88, respec- 
tivamente, siendo aceptado para la 
fabricación el citado en último lugar, 
designado BB-1 en 1940. Poseía una ca- 
bina blindada para dos tripulantes, 
pudiendo la bodega de bombas trans- 
portar una carga total de 600 Kg., sin 
embargo, en condiciones normales se 
limitaba la carga a los 400 Kg., dis- 
tribuyendo el resto (bombas y cohe- 
tes), bajo las alas. A comienzos de 
1941 se empezó a instalar el M-88B 
más revolucionado, y al cambiar el 
sistema de designación soviético, el 
BB-1 pasó a denominarse a partir de 
entonces Su-2. Durante el período ini- 
cial de la invasión nazi de Rusia, se 
hizo amplio uso del Su-2, aunque no 
fuera enemigo de peligro para los ca- 
zas de la Luftwaffe, de tal manera que 
aún después de haber terminado unos 
100 Su-2 (algunos con ametralladoras 
dorsales gemelas), se intentó mejorar 
sus características para cubrir esta 
inferioridad, antes de que salies= en 
gran cantidad el modelo Ilyshin 1-2. 
Se aumentó el blindaje de la cabina, 
sin embargo la mejora más impor- 
tante fue la introducción del motor 
Shvetsov M-82 de 1.400 HP., que se 
convirtió en el equipo standard hasta 
que cesó la producción en la segunda 
mitad de 1942. A pesar del número de 
ellos fabricados, la instalación del mo- 
tor M-82 supuso un salto atrás, dado 
que si bien incrementaba su eficacia 
teórica, el exceso de peso disminuyó 
su manejabilidad. Las pérdidas en 
combate continuaron siendo altas, reti- 
rándose en consecuencia el Su-2 de las 
unidades operativas, de 1942 en adelan- 
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te. Un aparato Su-2, equipado con un 
motor en estrella M-90 de 2.100 HP., 
voló en fas= experimental en 1941 bajo 
la designación Su-4. De diseño más 
avanzado fue el Su-6, de ataque a tie- 
rra, mas siendo contemporáneo del 
112, ya establecido definitivamente, no 
llegó a alcanzar una producción de im- 
portancia. 


15. Curtiss SB2C Helldiver 


El prototipo Helldiver XSB2C-1 tras 
de su primer vuelo el 18 de diciembre 
de 1940, se estrelló a comienzos del 
año siguiente, lo que constituyó un 
mal comienzo de la carrera de este 
bombardero en picado de la U.S. Na- 
vy, que probablemente fue el que al- 
canzó el mayor éxito una vez puesto 
en servicio. El pedido inicial de la 
Navy realizado en noviembre de 1940, 
se vio aumentado más tarde hasta 978 
SB2C-1, siendo entregado el primero 
de ellos en junio de 1942, A éstos 
siguieron 1.112 SB2C3, 2.045 SB2C4 y 
970 SB2C5. El SB2C3 tenía un motor 
Cyclone R-2.600-20 de 1.900 HP., mien- 
tras que el C-4 introducía un radar de 
intercepción en un carenaje bajo las 
alas, y una instalación exterior capaz 
para 454 Kg. de bombas u ocho cohe- 
tes de 5 pulgadas; el C-5 consistió fun- 
damentalmente en una variante del 
C-4 con mayor radio de acción. Nove- 
cientos Helldiver adquiridos por la 
U.S.A.A.F. fueron construidos por 
Curtiss y Douglas bajo la denomina- 
ción A-25A Shrike, y posteriormente, 
fueron transferidos en su mayor parte 
a la Infantería de Marina como SB2C- 
la. A partir del verano de 1943 la Ca- 
nadian Car and Foundry Co fabricó 
894 SBW-1, 3, 4 y 5, incluidos 26 que 
entraron al servicio de la F.A.A. britá- 
nica. La empresa canadiense Fairchild 
contribuyó con 300 SBF-1, 3 y 4 alcan- 
zándose de tal manera una producción 
total de 7.200 aparatos. Los aviones 
británicos no tomaron parte en accio- 
nes operativas, pero los Helldiver ame- 
ricanos, perpetuando así el nombre 
dado al biplano primitivo de Curtiss, 
jugaron un importante papel en la 


guerra del Pacífico, operando desde el 
Bunker Hill, Enterprise, Essex, Inde- 
pendence y otros portaaviones. Su ac- 
ción más destacada fue la campaña 
de Rabaul en noviembre de 1943, to- 
mando parte virtualmente en todos los 
combates mar-aire importantes del res- 
to de la guerra. Un aparato SB2C-1 fue 
equipado experimentalmente con flota- 
dores gemelos, dando lugar al XSB2C- 
2; otro tipo SB2C-5, provisto de un 
motor R-2.600-22 de 2.100 HP dio lugar 
al prototipo XSB2C-6, mas ninguno de 
ellos llegó a entrar en producción. 


16. Nakajima BóN Tenzan 


Al igual que con el primer bombar- 
dero de ataque Nakajima B5N, que 
había demostrado superioridad sobre 
casi todos sus contemporáneos aliados, 
sucedió igualmente con el B6óN, a pe- 
sar de los problemas que surgieron 
inicialmente con el equipo motor. Las 
razones que impidieron que el BóN 
fuese el azote de los buques aliados en 
la última parte de la guerra, fueron 
principalmente la escasez de porta- 
aviones y de pilotos expertos en las 
Fuerzas Aéreas Navales Japonesas. El 
motor escogido para el prototipo BóN1 
fue el Nakajima Mamori 11 de 1.870 
HP., y con él voló en marzo de 1942. 
El gran volumen de este motor d= 
doble estrella y gran potencia, a pe- 
sar de ir instalado en un capó carena- 
do dio al traste con las-esbeltas líneas 
del B6N; y por otra parte su ten- 
dencia al sobrecalentamiento y a las 
vibraciones, trajo consigo el tener que 
retirar el BóN Modelo 11 de la pro- 
ducción, aunque no del servicio activo. 
Fue reemplazado por el B6N2 Modelo 
12, equipado con un motor Mitsubishi 
Kasei 25 más seguro, lo que produjo 
un menor peso instalado y un mante- 
nimiento más sencillo, con una baja 
ligera en la producción. El BóN fue 
conocido en el Japón como Tenzan 
(nombre de una montaña china), y 
como «Jill» por los aliados. El B6N1 
llevaba ametralladoras dorsales y ven- 
trales, la última de las cuales salía 
cuando se lanzaba el torpedo, a fin 
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de contrarrestar el fuego antiaéreo 
enemigo; en el B6N2 iba además una 
ametralladora adicional de tiro delan- 
tero, ubicada en una de las alas; para 
evitar entorpecimientos en el lanza- 
miento de las bombas o los torpedos, 
el radiador del aceite iba a la izquier- 
da y en la parte baja del capó del 
motor. La primera aparición en com- 
bate del Tenzan se produjo en diciem- 
bre de 1943, cuando un número de 
BóN1 atacó una fuerza naval norte- 
americana en las islas Marshall. Sin 
embargo, la mayoría de los 1.268 Ten- 
zan fabricados en las factorías Naka- 
jima de Handa y Koizumi fueron del 
tipo B6N2, cuyo debut se produjo en 
la campaña de las islas Marianas en 
julio de 1944, hallándoselos más tarde 
en las batallas de las islas Carolinas, 
Salomón e Iwo Jima. Los aparatos 
Tenzan con radar de detección de bu- 
ques de superficie, atacaron la con- 
ceniración naval aliada de Kyushu en 
marzo de 1945, sirviendo además en la 
campaña de torpedeo y ataque sui- 
cida contra los barcos aliados en las 
proximidades de Okinawa, desde abril 
a junio de 1945. 


17. Fairey Barracuda 


La forma desproporcionada del Ba- 
rracuda y su apariencia d= «árbol de 
Navidad», con sus instalaciones de 
torpedos, bombas, antena de radar y 
demás, fueron la respuesta precisa a 
las exigencias de la Especificación 
S. 24/37, para la que fue diseñado. 
Fue el primer torpedero- bombardero 
británico monoplano, con base en por- 
taaviones, de construcción totalmen- 
te metálica, si bien sus estabilizadores 
verticales sujetos con tirantes, y sus 
grandes flaps tipo Fairey-Youngman 
podrían haber supuesto, para los no 
iniciados, un proyecto algo menos 
complicado que éste. La utilización 
del motor Rolls-Royce Exe retrasó algo 
las pruebas del prototipo (P 1767), que 
voló al final con un Merlin 30 de 
1.260 HP., el 7 de diciembre de 1940. 
La producción también se retrasó de- 
bido a la prioridad concedida a la 


fabricación de otros aparatos, de tal 
manera que el Barracuda 1 no voló 
hasta el 18 de mayo de 1942, Se com- 
pletaron hasta 30 aparatos de este tipo 
(incluso 5 fabricados por Westland), 
y más tarde les siguieron 1.688 Barra- 
cuda II, impulsados por el motor Mer- 
lin 32 más revolucionado, que le pro- 
porcionó mayor capacidad de carga 
aún a costa de reducir algo el resto 
de su eficacia. El Barracuda 1 se uti- 
lizó principalmente en pruebas y para 
entrenamiento avanzado, siendo el 
Escuadrón n.* 827 la primera unidad 
operativa que recibió el Mk II en ene- 
ro de 1943. Su debut en combate lo 
hizo con el Escuadrón n.* 810, ocho 
meses más tarde, en la invasión de 
Salerno; estos aparatos fueron utiliza- 
dos más como bombarderos en picado 
que como torpederos, y como tales, en 
abril de 1944, 42 de ellos procedentes 
de los escuadrones del Victorious y el 
Furious, atacaron al Tirpitz en el 
Kaafioord del Norte de Noruega, obte- 
niendo quince impactos directos en el 
acorazado alemán con bombas perfo- 
radoras de 500 y 1.000 libras, por la 
pérdida de tres Barracudas. Más tarde 
y en el mismo mes, los Barracuda 
con base en el Illustrious llevaron a 
cabo la primera acción bélica en el 
teatro del Pacífico. En la última parte 
de la guerra apareció la versión Mk 
III, provista de un radar de detección 
para patrullas antisubmarinas, si bien 
era en el resto análogo al Mk II. De 
estos últimos fabricó Fairey 675, Black- 
burn 700, Boulton Paul otros 300, y 
13 la Westland. De los Mk III Fairey 
construyó 406 y Boulton Paul 392. Un 
Mk II sirvió de prototipo para el 
Mk V sin armamento, dotado de un 
motor Griffon VII de 1.850 HP.; este 
aparato (P 9976) voló el 16 de noviem- 
bre de 1944. De este tipo V (la ver- 
sión Mk IV no llegó a fabricarse), se 
construyeron 30, con los estabilizado- 
res de cola y otros detalles amplia- 
mente transformados, todos por Fairey 
con el motor Griffon 37, de 2.020 HP., 
mas no se terminaron sino después 
de la guerra, sirviendo únicamente 
como aparatos de entrenamiento. 
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18. Fairey Battle 


A menudo, cuando un aparato se 
utiliza como base para la experimen- 
tación de diversos grupos motores, tal 
uso muestra que las cualidades de 
maniobrabilidad de dicho avión se sa- 
len de lo normal. Tal es el caso del 
Battle que sirvió de banco de ensayos 
para motores de hasta 2.000 HP.; ello 
supuso una notable mejoría sobre el 
prototipo (K 4303), que voló por pri- 
mera vez el 10 de marzo de 1936, con 
un Merlin 1 de 1.030 HP. El Battle fue 
diseñado por Marcel Lobelle a resultas 
de la Especificación P. 27/32 que soli- 
citaba un bombardero diurno biplaza 
para sustituir al biplano Hawker Hart. 
Bajo la Especificación P. 23/35 se hizo 
un pedido inicial de 155 de estos apa- 
ratos, antes incluso que volase por 
primera vez el prototipo. Esta produc- 
ción inicial se terminó en junio de 
1937, convirtiendo a este bombardero 
(ahora de 3 plazas), en uno de los 
tipos con prioridad de fabricación den- 
tro del programa de expansión de la 
RAF. A consecuencia del plan de fac- 
torías satélites, la Austin Motors co- 
operó con Fairey en la fabricación del 
Battle, poseyendo la RAF el 3 de sep- 
tiembre de 1939, un total aproximado 
de 1.000 aparatos Mk 1-111 en servicio 
(los distintos Battle fueron impulsados 
por motores Merlin 1, 11, III y V de 
los que tomó el número; estos famosos 
motores iniciaron su producción pre- 
cisamente como grupo propulsor de 
estos aparatos). Ultimamente Fairey 
fabricó 1.156 de ellos y la Austin Mo- 
tors otros 1.029, sin contar unos 18 
terminados antes de la guerra por las 
factorías Fairey en Bélgica. Los pri- 
Imeros en entrar al servicio de la RAF 
fueron en el Escuadrón n. 63, en 
mayo de 1937, volando el 2 de sep- 
tiembre de 1939, diez de estos aparatos 
como parte de la Fuerza Aérea Expe- 
dicionaria. La carga normal de bombas 
se almacenaba en cuatro compartimen- 
tos en las alas y se podía incrementer 
hasta 680 Kg. con bombas auxiliares 
bajo las mis: . Los Battle realizaron 
muchos servicios, pero al estallar la 
guerra se hallaban ya anticuados y 


108 


en franca inferioridad con respecto a 
los cazas de la Luftwaffe. Es por ello 
por lo que fueron retirados de la ac- 
ción directa, sirviendo como aparatos 
de entrenamiento avanzado y remolca- 
dores de blancos; en el primer come- 
tido sirvieron también en las Fuerzas 
Aéreas de Australia, Canadá y Sudáfri- 
ca, exportando además antes de la gue- 
rra unos 22 Battle a Turquía. Los 
últimos fueron retirados de la RAF 
en 1949. 


19. Junkers Ju 87 


Los EE.UU. y Alemania fueron par- 
ticularmente entusiastas de los bo: 
barderos en picado durante los últi- 
mos años 30 y el comienzo de la 
Segunda Guerra Mundial. Este tipo 
concreto de aparatos parece hallarse 
representado en el Ju 87, cuyo feo as- 
pecto y motor hululante, impuso el 
terror en los cielos de Polonia, Fran- 
cia y Países Bajos, en el período de 
1939-40. El Ju 87 fue proyectado por el 
ingeniero Pohlmann, que lo comenzó 
en 1933, volando el primer: prototipo 
a comienzos de 1935. Iba impulsado 
por un Rolls Royce Kestrel, y tenía 
planos verticales de cola gemelos rec- 
tangulares, aunque el segundo prot 
tipo Ju 87 V2, que representa mejor la 
producción normal, llevaba un timón 
único y un motor Junkers Jumo 210 A 
de 610 HP., volando por primera vez 
en el otoño de 1935. En 1936 se inició 
la producción de una serie previa del 
Ju 87 A-O; en la primavera de 1937 se 
entregaron los primeros Ju 87A-1, si- 
guiéndole el A-2, similar al anterior, 
alcanzando los aparatos de la serie A 
el número de 200 antes de aparecer 
el Ju 87B, muy transformado, en el 
otoño de 1938. El tipo B iba impulsado 
por el motor Jumo 211, tenía una cola 
más grande y una cabina de nuevo di- 
seño, además de carenajes de las rue- 
das del tren en voladizo, y de nuevo 
estilo. Tanto los tipos A como los B 
participaron con la Legión Cóndor, en 
el conflicto español en 1938, mas al 
estallar la Guerra Mundial, la serie A 
quedó relegada a misiones de entrena- 


miento, quedando en acción solamente 
el Ju 378-1, con un total en activo de 
336 aparatos. La superioridad de la 
Luftwaffe permitió al Ju 87 obtener 
con facilidad éxitos durante el período 
1939-40; variando la situación durante 
la Batalla de Inglaterra, donde se pro- 
dujeron cuantiosas pérdidas en el Ju 
87. A pesar de ello, continuó la fabri- 
cación de buen número de la serie B, 
con entregas cuantiosas a la Regia 
Aeronautica y las Fuerzas Aéreas de 
Bulgaria, Hungría y Rumania. Junto 
a la serie B, se fabricó además el 
Ju 87R de gran radio de acción, el 
cual desde 1940, se utilizó en misiones 
antinavales y otras diversas. Ya antes 
de la guerra, se había terminado algún 
modelo del Ju 87C, una versión del B 
con gancho para aterrizaje en porta- 
aviones, alas plegables y otras carac- 
terísticas navales. Pensado en un prin- 
cipio para prestar servicio a bordo del 
Graf Zeppelin, fue trasladado a bases 
en tierra al desistirse de terminar tal 
buque; otros C-1 se transformaron en 
C-2. Tras la batalla de Inglaterra los 
Ju 87-B prestaron servicio en el Medi- 
terráneo y Africa del Norte; su poste- 
rior desarrollo y utilización fue en mi- 
siones de apoyo directo y como apara- 
tos de entrenamiento; estas últimas 
versiones se describen con detalle en 
el volumen «Cazas» de esta misma 
colección. 


20. Nakajima CóN Saiun 


Yasuo Fukuda proyectó el Saiun a 
requerimiento de la Especificación 17- 
Shi (1942), que solicitaba un aparato 
de reconocimiento con base en porta- 
aviones. Inicialmente Fukuda pensó 
instalar dos motores en estrella de 
1.000 HP., en tándem, mas al fin se 
escogió un Homare sólo, de pequeño 
diámetro, que prometió desarrollar los 
2.000 HP exigidos. Para acortar en lo 
posible la fase experimental se encar- 
garon hasta 23 prototipos, que esta- 
ban terminados en casi su totalidad 
a fines de 1943; algunos de ellos se les 
asignó incluso misiones activas coms- 
tituyendo así su debut operativo. El 
Saiun, apodado «Myrt» por las fuerzas 


aliadas, apareció por vez primera en 
1944, cuando algunos de ellos proce- 
dieron al reconocimiento de las fuer- 
zas americanas preparadas para el 
ataque de las islas Marianas. Análogo 
servicio se llevó a cabo en los prepara- 
tivos del ataque a Saipan. La produc- 
ción en serie del Saiun CóN1 Modelo 
11, dio comienzo en 1944 entregando 
los primeros a las Fuerzas Aéreas de 
la Armada Japonesa en agosto del mis- 
mo año. Al terminar la guerra las fac- 
torías Nakajima de Handa y Koizumi, 
llegaron a construir 498 Saiun, si bien 
su carrera se vio interrumpida varias 
veces por los constantes inconvenientes 
que presentó el motor Homare, hecho 
por el que dejó de fabricarse en can- 
tidad. La versión de reconocimiento 
iba escasamente armada, lo que le 
hizo capaz de sobrepasar y sobrevolar 
a la mayoría de los cazas aliados de 
fin de guerra; los destinados a otras 
misiones iban más consecuentemente 
equipados. El modelo CóN1-S fue un 
caza nocturno de defensa de la metró- 
poli, con dos hombres de tripulación 
y cañones gemelos de 20 mm., fijos 
al fuselaje posterior y tiro oblicuo 
hacia delante y arriba. El C6NI-B fue 
una versión de bombardero-torpedero 
tripleza. Se construyeron también dos 
prototipos del CóN2 Modelo 22, apa- 
rato de reconocimiento muy mejorado, 
impulsado por el Homare 24 de 2.000 
HP. El proyecto final, Có6N3 Saiun- 
Kai, pensado con un motor Hatichi 92 
no llegó a superar la fase de diseño 
cuando finalizó la Guerra Mundial. 


21. Heinkel He 115 


Se esperaba que Ernst Heinkel, pro- 
yectista de varios de los mejores hi- 
dros de la Primera Guerra Mundial, 
lanzase en el conflicto de 1939-45 algu- 
no de sus mejores productos. El pri- 
mer prototipo He 115 (D-AEHF), voló 
en 1935, siendo mejorado posterior- 
mente con el fin de batir los récords 
de velocidad de los hidroaviones, lo 
que consiguió en número de ocho el 
20 de marzo de 198. La producción 
definitiva de aparatos fue iniciada sim- 
bólicamente por el tercer y cuarto pro- 
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totipos, con proa acristalada y cabina 
tipo «invernadero», careciendo además, 
el último de ellos, de tirantes en los 
flotadores. Las producciones iniciales 
de 10 He 115A-0 y de 34 Hs 115A-1 se 
terminaron en 1937 y 1938, respectiva- 
mente, yendo provisto el último de 
una ametralladora MG 15 en la proa, 
además de la dorsal del observador. 
El tipo A-2 fue el equivalente al desti- 
nado a la Luftwaffe (A-1), que se ex- 
portó a Noruega (seis) y a Suecia 
(diez). La primera versión nacional a 
gran escala, el He 115 A-3 fue pronta- 
mente seguido por el He 115B, cuyas 
series estaban constituidas por 10 B-O 
y 52 B-1/B2. Poseían una mayor capa- 
cidad de combustible y podían trans- 
portar una de las tan «cacareadas» 
armas secretas de Hitler, la mina 
magnética, además de su carga nor- 
mal de bombas. Con ello produjeron 
serios desastres en los barcos aliados, 
en los primeros años de la guerra. En 
1940-41 aparecieron las series del He 
115C, con los subtipos C-0, C-1 y C-2 
que poseían un cañón extra de 20 
milímetros, MG 151, en un carenaje 
bajo la proa. En algunos aparatos se 
instalaron ametralladoras MG 17 de 
7,9 mm., en los arranques de las alas. 
La serie C terminó con 18 sembrado- 
res de minas C-3, y 30 torpederos C4, 
siendo la única arma defensiva de 
estos últimos la MG 15 dorsal. La se- 
rie He 115D partió de un modelo A-1, 
dotándolo de motores en estrella, 
BMW 801 C de 1.600 HP., cinco ame- 
tralladoras y un cañón, sin embargo, 
aunque realizó algunas operaciones la 
serie D no llegó a materializarse. En 
realidad, toda la producción quedó 
parada durante algún tiempo, hasta 
que se reanudó en 1943-44, período en 
el que se realizaron 141 aparatos de 
las variantes E-O y E-1, alcanzando la 
producción total la suma de unos 400 
aviones. La serie E era similar a los 
precedentes salvo variaciones en el 
armamento. Dos de los A-2 vendidos a 
Noruega, que escaparon a Inglaterra 
cuando la invasión de aquel país, sir- 
vieron después en los colores de la 
RAF y transportaron agentes secretos 
aliados entre Malta y Africa del Norte. 
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22. Vickers Wellington 


El 3 de septiembre de 1939 la RAF 
tenía 179 de estos aparatos en servicio, 
número algo menor que el de Hamp- 
dens o Whitleys, siendo estos ¿res 
aparatos los que sobrellevaron el ma- 
yor peso de las operaciones del Man- 
do de Bombarderos, realizadas en la 
primera parte de la guerra, antes de 
aparecer los bombarderos pesados 
cuatrimotores en 1941. La carrera del 
Wellington continuó incluso hasta so- 
brepasar a sus contemporáneos, cesan- 
do la producción en octubre de 195, 
fecha en la que había alcanzado un 
total de 19.461 aviones. Tras de dejar 
el Mando de Bombarderos en 1943, los 
Wellington pasaron al Mando de Costa 
como aparatos de reconocimiento ma- 
rítimo, tanto en aguas locales como en 
el Medio y Extremo Oriente. Otros se 
utilizaron en ocasiones como transpor- 
tes e incluso después de la guerra para 
entrenamiento de tripulaciones. El We- 
llington respondió a la Especificación 
B. 9/32, y el prototipo (K 4049) voló 
el 15 de junio de 1936; la Especifica- 
ción 29/36 hizo el encargo de produc- 
ción, reformando el fuselaje y los 
estabilizadores verticales. El primero 
de éstos voló el 23 de diciembre de 
1937 siendo el Escuadrón n.o 9 el 
primero que recibió el Wellington, en 
octubre de 1938. Los que estaban en 
servicio al estallar la guerra, iban 
equipados con motores Pegasus MkI 
o IA, si bien la mayoría de los apa- 
ratos originales llevaban el MKIC, de 
los que se fabricaron 2.685, Otros 
prototipos de preguerra volaron con 
el Merlin Mk II y con Bristol Hércu- 
les en estrella (Mk 111). Los Welling- 
ton de los escuadrones 9 y 149, junto 
a los Blenheim, llevaron a cabo el 
primer bombardeo de la guerra efec- 
tuado por la RAF, atacando a la es- 
cuadra alemana en Brunsbiittel. Des- 
de la mitad de diciembre de 1939 se 
encargaron del bombardeo nocturno 
únicamente, alcanzando su primer 
raid hasta Berlín, a fines de agosto 
de 1940; al mes siguiente hicieron su 
debut en el Medio Oriente, y en el 
Lejano Oriente desde los comienzos 


de 1942. Por esta fecha el modelo más 
utilizado era el Mk 1, del que se 
habían fabricado 1.519, aunque dos 
'escuadrones operaban con el Mk IV 
con motor Twin-Wasp. En la prima- 
era de 1942 apareció la primera ver- 
sión de reconocimiento general para 
el Mando de Costa, el Mk VIII, cons- 
truyéndose 394 con motor similar a 
los IC; a ellos les siguió un buen 
número de series de los Mk XI, XII, 
XIII y XIV, con diferentes versiones 
de motores Hércules y variaciones en 
el equipo. Los Wellington cumplieron 
satisfactoriamente sus misiones de 
combate en Ultramar, sobre todo el 


Mk X, del que se fabricaron 3.804, 


sirviendo en las Fuerzas Aéreas del 
Oriente Medio y en el Mando de Bom- 
bardeo. El Escuadrón n.* 40, con es- 
os aparatos, llevó a cabo el bombar- 
deo de Treviso, en Italia, en marzo 
de 1945. Otros fueron convertidos en 
torpederos, sembradores de minas y 
transportes, e incluso se adaptó un 
diseño especial, D.W.I. provisto de 
un mecanismo especial para la desac- 
tivación de minas enemigas. La cons- 
trucción del Wellineton, ligera, pero 
de gran robustez dada su estructura 
geodética, le hizo capaz no sólo de 
transportar una carga respetable de 
bombas, sino de soportar un buen 
húmero de desperfectos de guerra sin 
ser derribado. 


23. Heinkel He 111 


De una u otra forma, la larga 
carrera del He 111, que se extendió 
durante unos 30 años, y que no es 
sino un merecido tributo a su pro- 
yecto, nació en 1934 de los hermanos 
Giinter. De los cuatro prototipos ori- 
ginales, el primero voló el 24 de febre- 
To de 1935, siendo terminados aparen- 
temente el segundo y cuarto como 
transportes civiles. La producción de 
¡bombarderos fue precedida en el ve- 
Tano de 1935 por el He 111 V4 y unas 
primeras series del He 111 A-0, si bien 
sus motores BMW no le proporciona- 
Ton suficiente potencia, por lo que el 
fabricado en mayor número, el He 
1118, iba equipado con un motor 
DB600. Fue uno de los aparatos con 
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más éxito en la Legión Cóndor en 
España, y tan rápido que no necesi- 
taba viajar con escolta. Al ser desti- 
nado el motor DB 600 para la fabri- 
cación de cazas, la producción del 
He 111D no alcanzó un total de gran 
importancia, siendo las siguientes 
versiones de mayor producción, las 
He 1M1E y F, provistas de motor Ju- 
mo. El modelo F tomó de la versión 
comercial G la planta de las alas; 
ambos, E y F, sirvieron en España, y 
tras la guerra civil los sobrevivientes 
entraron a formar parte de las Fuer- 
zas Aéreas Españolas. Al estallar la 
Segunda Guerra Mundial la produc- 
ción de los modelos antes menciona- 
dos alcanzó la cifra de unos 1.000, 
hasta que apareció el nuevo modelo 
He 111P, cuyos caracteres típicos pa- 
saron a las versiones siguientes: una 
sección frontal alargada y acristala- 
da, con una torreta semiesférica en el 
extremo de la proa. La producción del 
He 111P no alcanzó grandes cifras 
debido como antes, a los motores 
Daimler-Benz; mas sí lo hizo su ho- 
mólogo 111H, con motores Jumo, 
que llegó a contar con unos 5.000 
fabricados antes de finalizar su carre- 
ra en 1944. A consecuencia de la si- 
tuación planteada en la Batalla de 
Inglaterra, los tipos H y siguientes 
fueron apareciendo sucesivamente con 
más armamento defensivo, aumentan- 
do además la tripulación hasta 5 ó 6 
hombres según el número de tirado- 
res. El 111H cumplió sobre todo mi- 
siones de bombardeo medio, llevando 
a cabo también diversas acciones ope- 
rativas con otros tipos de armamen- 
tos. El H-6 cumplió con eficacia sus 
servicios de torpedero, normalmente 
con dos torpedos, mientras otros ti- 
po H transportaban bombas planeado- 
ras Hs 293 y bombas volantes FZG-76 
(VI). Otras versiones más raras in- 
cluyen el H-3 provisto de cortadores 
de cables de globos, y el He 111Z 
Zwilling, un remolcador de planeado- 
res procedente de la unión de dos es- 
tructuras H-6 unidas por su sección 
central, y que incluía un quinto Ju- 
mo; finalmente, el H-23 era un trans- 
porte de paracaidistas capaz para 8 


plazas. La producción alemana de 
todos los tipos sobrepasó los 7.000 apa- 
ratos; en España, la empresa C.A.S.A. 
fabricó bajo licencia el He 111H-16, 
bajo la designación C. 2111, sirviendo 
en las Fuerzas Aéreas Españolas in- 
cluso hasta bien entrados los 1960. 


24. Avro Anson 


El diseño del Anson, un monoplano 
bimotor de reconocimiento costero, 
se basó en el Avro 652, un apara- 
to comercial de 6 plazas, y se le 
denominó Avro 652 A. El prototipo 
militar (K 4771) voló el 27 de marzo 
de 1935, y al verano siguiente la Es- 
pecificación 18/35 cubría el pedido 
inicial de 174 Anson Mk I para el 
Mando Costero. Los primeros de ellos 
fueron entregados al Escuadrón n.> 48 
en mayo de 1936; al estallar la guerra 
la RAF poseía 760 Anson I en 10 es- 
cuadrones del Mando de Costa, y 
otros 16 del Mando de Bombarderos, 
continuando además su producción. 
A partir de 1940 se vieron reemplaza- 
dos por los Whitleys y los Hudson 
americanos, ya que realmente se ha- 
bían quedado anticuados, si bien al- 
gunos de ellos siguieron ejerciendo 
servicios: de reconocimiento general 
hasta 1942, mientras otros cumplieron 
misiones de rescate aeronaval con los 
Escuadrones del Mando de Costa, 
incluso durante un período de tiem- 
po más largo. Casi desde su nacimien- 
to, ya se había pensado en utilizar el 
Anson como un aparato de entrena- 
miento, y gracias sobre todo al im- 
pulso gigantesco del Plan de Entre- 
namiento Aéreo del Imperio en 1939, 
se llegaron a fabricar 8.138 aparatos 
Anson en Inglaterra hasta 1952 (inclui- 
dos 6.704 del Mk 1), junto a otros 
2.882 construidos en Canadá por la 
Federal Aircraft Ltd. Los Anson cana- 
dienses diferían principalmente en el 
grupo motor, el Mk II provisto de un 
Jacobs L-6BM de 330 HP., y los Mk V 
y VI con Pratt and Whitney R-985- 
ANIAB de 450 HP. Provisionalmente las 
fábricas británicas entregaron también 
223 Anson Mk III (con motores Ja- 
cobs) y Mk IV (con Whight Whirl- 


wind). Los Anson de entrenamiento 
prestaron servicio en las principales 
fuerzas aéreas de la Commonwealth, 
además de las de Egipto, Finlandia, 
Grecia, Irlanda y el Ejército America- 
no. Los Anson 1, que más tarde fueron 
convertidos en ambulancias o en trans- 
portes ligeros, dieron lugar a 104 Mk 
X, 9 Mk XI y 20 Mk XII; se fabri- 
caron otros 220 Mk XII además de 
los transformados anteriormente. Los 
Mk XI y XII se caracterizaron por 
tener la cabina más alta, al igual que 
la versión civil de postguerra, el 
Avro XIX. 


25. Ilyushin 11-4 


El 114 comenzó su carrera bajo la 
designación de proyecto TsKB-2é en 
1935, y constituyó el bombardero so- 
viético más utilizado en los años de 
la guerra; su designación militar fue 
DB3, o sea, Dalnii Bombardirovcht- 
chik (bombardero de gran radio de 
acción). Fue escogida la versión algo 
modificada TsKB-30, con preferencia a 
su contemporáneo DB-2 diseñado por 
Paul Sukhoi, comenzando las entregas 
del DB-3 en 1937. El DB-3 fabricado 
inicialmente era un aparato maneja- 
ble a pesar de su peso y tamaño; se 
caracterizaba por una proa afilada y 
cuadriculada, e iba impulsado por dos 
motores en estrella M-85 de 765 HP., 
que fueron reemplazados en las series 
posteriores por dos M-86 de 960 HP. 
Su armamento estaba constituido por 
dos ametralladoras manuales SHKAS 
del 7,62 en las torretas dorsales y de 
proa, además de una tercera que dis- 
paraba hacia abajo a través de una 
escotilla situada en el piso del fuse- 
laje trasero. Algunos aparatos del mo- 
delo original rindieron servicio duran- 
te la Segunda Guerra Mundial, si 
bien la versión normal en tal época 
fue el DB-3F (con mayor relación de 
comprensión), cuyo proyecto datab2 
de 1938. Este en sus comienzos, Se 
equipó con motores M-87A de 950 HP- 
y más tarde con el M-88B más poten- 
te, aunque las principales diferencias 
las presentaba en la proa, completa- 
mente transformada. Era más- larga, 
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más aerodinámica, con abundantes 
ventanas y su ametralladora iba pro- 
vista de una junta universal en lugar 
del sistema original de DB-3. Se inició 
la producción del DB-3F en junio de 
1939, tras de haber sido aceptado en 
las pruebas de vuelo, construyéndose 
ya en grandes series al año siguiente. 
bajo la designación 114. Sin embargo, 
a consecuencia de la guerra, el su- 
ministro de materiales estratégicos 
quedó cortado, por lo que las entre- 
gas del motor M-37A no pudieron 
mantener un ritmo adecuado. En con- 
secuencia, tuvo lugar una reforma del 
diseño, de manera que varios elemen- 
tos del fuselaje, incluidos los paneles 
exteriores de las alas, fueron cons- 
truidos de madera en lugar de metal; 
a mediados de 1942 se introdujo el 
moior M-88B como grupo standard; 
de esta manera se pudo aumentar la 
producción hasta su cese en 1944. Este 
bombardero prestó amplio servicio 
durante toda la guerra, tanto en las 
Fuerzas Aéreas como en la Armada 
Soviética, llevando a cabo precisa- 
mente este último servicio el primer 
ataque soviético en gran escala sobre 
Berlín, la noche del 8 de agosto de 
1941. Prestó además servicios auxilia- 
res de reconocimiento y entrenamien- 
to de remolques de planeadores. 


26. Martin 167 Maryland 


Este esbelto monoplano bimotor, 
que los servicios británicos dieron el 
nombre de Maryland, se desarrolló en 
1938 para concurrir a un concurso de 
proyectos convocado por el U.S.A.A.C., 
que finalmente ganó el Douglas DB-7. 
El ejército americano encargó un pro- 
totipo del Martin 167W bajo la desig- 
nación XA-22, volando este (NX 22076) 
el 14 de marzo de 1939. A éste no le 
siguieron más pedidos americanos, 
sino que fue Francia para su Armée 
de V'Air quien encargó en 1939 un 
total de 215 aparatos, con la denomi- 
nación de exportación 167 F y la fran- 
cesa de 16743. El primer 167 F voló 
en agosto de 1939, comenzando las en- 
tregas en octubre del mismo año; 


probablemente no llegaría a Francia 
más de 1/3 del total, entrando en 
combate contra la aviación alemana 
en la primavera de 1940. Tras de la 
caída de este país, los aparatos Su- 
pervivientes sirvieron en las Fuerzas 
Aéreas de Vichy durante 1940-41; se 
sabe que 5 de ellos escaparon para 
acabar sirviendo en la RAF, a la que 
además se transfirieron los 76 restan- 
tes del pedido francés original. Reci- 
bieron éstos la designación Maryland 
Mk I y en su gran mayoría fueron 
utilizados en los escuadrones de bom- 
bardeo y reconocimiento en el Medio 
Oriente. La Comisión de Compras 
Británica pidió otros 150 Maryland 
Mk II con equipo británico y otro 
tipo de motor Twin Wasp; las líneas 
limpias, aunque raramente finas, del 
Martin-167 hicieron que «The Aero- 
plane» dijera de él en septiembre 
de 1940 «es bonito como aeroplano, 
mas algo contrahecho como arma de 
combate». A pesar de ello el Mary- 
land era relativamente rápido para 
ser un bimotor, en especial sin carga 
de bombas, realizando un incalcu- 
lable servicio como aparato de reco- 
nocimiento en los años centrales de 
la guerra. Los Maryland de la RAF 
efectuaron el reconocimiento previo al 
asalto de la F.A.A. a la flota italiana, 
en Tarento, en noviembre de 1940; 
y en mayo de 1941 fue un Maryland 
de la F.A.A. (quien había recibido 
algunos aparatos de la R.A.F.), el 
que dio las primeras informaciones 
sobre los movimientos del Bismarck, 
lo que inició la acción que habría 
de acabar con el buque. Finalmente, 
unos 72 Maryland 11 de la serie pos- 
trera, se reacondicionaron para pres- 
tar servicio en 4 escuadrones de las 
Fuerzas Aéreas Sudafricanas. 


27. Bristol Blenheim 


Este aparato se desarrolló a partir 
del Bristol 142, Britain First, y fue 
un bombardero bimotor medio, que 
apareció por primera vez como el 
Blenheim Mk Il de proa corta, cuyo 
prototipo (K 7033) voló por primera 
vez el 25 de junio de 1936. Ya en tal 
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fecha se había librado el primer pe- 
dido, entregándose el primer aparato 
al Escuadrón n.o 114 en marzo de 1937; 
el total de Mk 1 fabricados fue de 
1.280, de los que 1.007 estaban ya en 
servicio en la RAF al estallar la Se- 
gunda Guerra Mundial, entre ellos 147 
cazas MKIF provistos de carenaje ven- 
tral con 4 ametralladoras Browning. 
Muchos de estos bombarderos presta- 
ron servicio en el Medio y Extremo 
Oriente, mientras que los escuadrones 
de la RAF con base en Inglaterra, 
habían sustituido sus aparatos por el 
bombardero Mk IV, de los que 139 
había ya en servicio el 3 de sep- 
tiembre de 1939. A partir de los 
80 primeros fueron designados por 
Blenheim IVL siendo la L añadida 
para indicar su largo radio de acción, 
debido a depósitos adicionales de 
combustible en las alas; este Mk IV, 
que cambió el motor Mercury VIII 
de 840 HP. del primer modelo, por 
el Mercury XV, iba mejor armado y 
presentaba mejores características que 
sus predecesores; de él se llegaron a 
construir 1930. Por el contrario, la 
última variante británica, el Mk V, 
fue un fracaso; esta versión se cons- 
truyó para cubrir la Especificación 
B. 6/40, y en 1941 un prototipo Mk VA 
de bombardeo diurno fue terminado 
por la casa Bristol. La Rootes Securi- 
ties Ltd. construyó 942 aparatos, la 
mayor parte del tipo Mk VD (una ver- 
sión tropical del VA), con un cierto 
número del VB para entrenamiento, 
con doble mando. Dado que las pér- 
didas en combates del VB fueron 
grandes, fue sustituido por los Balti- 
more y Ventura de EE.UU. Durante 
toda su carrera operativa los Blen- 
heim sirvieron en todas las operacio- 
nes de la RAF y en todos los teatros 
de guerra; antes de la guerra se 
exportó el Mk I a Finlandia, Ruma- 
nia, Turquía y Yugoslavia; en este 
último país se fabricó el Mk I bajo 
licencia e igualmente los Mk 1 y IV 
en Finlandia. La casa Fairchild de 
Canadá cosntruyó 676 de estos apa- 
ratos para Jas Reales Fuerzas Aéreas 
Canadienses, «designándolos bajo el 
nombre Bolingbroke Mk I a IV. 


28. Bristol Beaufighter 


En un principio este aparato fue 
proyectado como caza, cuyas caracte- 
rísticas y versiones a este respecto 
se describen en el volumen de esta 
misma colección «Cazas». Su diseño 
se basó, sin embargo, en la extrapo- 
lación de las características del tor- 
pedero Beaufort, y aunque los torpe- 
deros fueron designados oficialmente 
como caza-torpederos, se ha conside- 
rado más apropiado incluirlos en este 
volumen a efectos de comparación 
con los tipos similares. Los primeros 
ensayos de lanzamiento de torpedos 
se llevaron a cabo en 1942 en el apa- 
rato X8065, un Beaufighter VIC (ver- 
sión del Mando Costero), adaptado 
para transportar torpedos standard 
ingleses o americanos bajo el fusela- 
je. Inmediatamente después se formó 
un escuadrón experimental que alcan- 
zó su primer éxito en la batalla de 
Noruega, en abril de 1943. De esta 
manera el denominado «Torbeau» pro- 
bó su eficacia como torpedero sin 
perder sus buenas características co- 
mo caza de escolta, de reconocimien- 
to y de servicios costeros. Sesenta 
aparatos de la producción del Mk VI 
fueron completados como torpederos 
produciéndose poco después dos nue- 
vas versiones: el torpedero Mk X 
y el XI C no torpedero, ambos pro- 
pulsados por un motor Hércules XVII 
de 1770 HP. Del TF Mk X se produ- 
jeron 2.205 unidades, con un radar 
de identificación en un carenaje tí; 
co de proa; en las últimas series se 
introdujo una variante en los estabili- 
zadores de cola. Este aparato podía 
transportar torpedos más pesados que 
el Mk VI o alternativamente podía 
llevar 113 Kg. de bombas y 8 cohetes 
bajo las alas. El Mk VI fue, pos- 
teriormente, convertido en el tipo 
MKX, variándosele la planta motriz. 
Se construyeron 364 Beaufighter Mk 
21 para la R.A.A.F. por las Fábricas 
de Aviones del Gobierno de Fisher- 
men's Bend and Mascot, NSW. Estos 
eran similares al Mk X de la RAF, 
salvo el motor Hércules XVIII, y que 
llevaba 4 ametralladoras del 0,5 en 
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Jas alas en lugar de las 6 Browning; 
ello les hizo merecedores del temible 
apodo de Whispering Death (La muer- 
te hululante) que le concedieron sus 
enemigos japoneses. El modelo XIC 
no fue sino un tipo provisional mien- 
tras se producía el MkX en gran 
escala, y sólo aparecieron 163 de 
ellos. 


29. Bristol Beaufort 


En 1936 se proyectó el modelo 152 
a fin de cubrir dos especificaciones 
del Ministerio del Aire: la M 15/35 
para un bombardero-torpedero y la 
G 24/35 para un aparato de recono- 
cimiento general. El proyecto defini- 
tivo comenzó en marzo de 1937 y el 
prototipo (L 4441) hizo su primer vue- 
lo el 15 de octubre de 1938, impulsado 
por dos Bristol Taurus 11 de 1065 HP., 
en estrella, en lugar de los Perseus 
inicialmente proyectados. La produc- 
ción se comenzó bajo la Especifica- 
ción 10/36, pidiéndose ya en septiem- 
bre de 1936, 78 de ellos, y comenzan- 
do la fabricación en 199. En un 
principio este aparato iba armado con 
“una ametralladora de calibre 0,303 pul- 
gadas en el ala de babor, y 2 en la 
torreta dorsal; más tarde se le añadió 
otra de tiro hacia atrás montada en 
una cabina sobresaliente bajo la proa, 
e incluso algún aparato llevaba dos 
ametralladoras K gemelas en la proa 
y otras dos en los costados. Bristol 
fabricó 965 Beaufort 1 y los primeros 
aparatos se entregaron al Escuadrón 
1.2 22 del Mando de Costa; un Beau- 
fort de esta unidad estuvo a punto 
de hundir el crucero Gneisenau en el 
puerto de Brest, y los aparatos del 
Escuadrón n.. 86 tuvieron un im- 
portante papel en el ataque rea: 
lizado contra los Gneisenau, Scharn- 
horst y Prinz Eugen, en los comien- 
zos de 1942 al cruzar dichos buques 
el Canal de la Mancha, camino de 
los puertos del Norte de Alemania. 
Otros escuadrones provistos de Beau- 
fort en Gran Bretaña y el Medite- 
rráneo, fueron los números 39, 42, 
47, 203, 217, 415 y 489; permane- 
cieron en servicio hasta que fueron 
sustituidos por los torpederos Beau- 


fighter en 1943, utilizándose además 
como sembradores de minas. En sus 
comienzos el Beaufort también había 
sido escogido para su fabricación en 
Australia y en noviembre de 1940 voló 
uno de estos aparatos con dos moto- 
res Pratt é Whitney R-1830-S1C3G 
Twin Wasp de 1200 HP., siendo el 
primero de una serie de 415 entrega- 
dos a la RAF. Muchos de ellos se ter- 
minaron como aparatos de entrena- 
miento y otros incluso se transforma- 
ron en tales, con una torreta dorsal 
carenada; otro prototipo impulsado 
por Twin Wasp voló en Australia en 
mayo de 1941 construyéndose 700 hasta 
agosto de 1944 en dicho país; esta úl- 
tima producción comprende 50 Mk V, 
30 Mk VA, 40 Mk VI, 60 Mk VIL y 
520 Mk VIII; diferían principalmente 
en los grupos motores o el equipo, si 
bien el alargamiento de los estabiliza- 
dores de cola se hizo standard en 
todos los Beaufort australianos a par- 
tir de su introducción en el Mk VIL 
Sirvieron en las Reales Fuerzas Aéreas 
Australianas en las batallas de Salo- 
món, Timor y Nueva Guinea, además 
de otras aéreas del Pacífico; en no- 
viembre de 1944, 46 aparatos fueron 
transformados en el Mk IX de trans- 
porte de tropas; otro tipo, el Mk TI, 
que iba impulsado por motores Merlin 
XX y que utilizaba las secciones exte- 
riores de las alas del Beaufighter de 
gran radio de acción, no llegó a cons- 
truirse; un Mk IV se terminó con 
motores Taurus de 1750 HP. 


30. De Havilland Mosquito 


El D.H. 98 Mosquito es, sin duda, 
uno de los aviones más notables de 
todas las épocas, por su versatilidad; 
fue concebido inicialmente en 1938 
como un bombardero diurno, tan 
rápido como para sobrepasar a los 
cazas enemigos y no precisar arma- 
mento. Sin embargo, el interés ofi- 
cial por este nuevo diseño no se 
confirmó hasta marzo de 1940, año en 
que se pidieron 50 aparatos; se cons- 
truyeron tres prototipos, de los que 
el primero y segundo de ellos (W 4050 
y W 4051) se terminaron como bom- 
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bardero y aparato de reconocimiento, 
respectivamente, y volaron el 25 de 
noviembre de 1940 y el 10 de junio 
de 1941. Los 50 aparatos iniciales in- 
cluían 10 PR Mk I y 10 B Mk IV, 
realizando el debut operativo un apa- 
rato de la primera serie de éstas, el 
20 de septiembre de 1941. Los B IV 
entraron en servicio con el Escuadrón 
n.> 105 en mayo de 1942, construyéndo- 
se finalmente 273 del Mk IV. Junto a 
las tres factorías De Havilland ingle- 
sas, fabricaron a su vez el Mosquito 
las compañías Airspeed (122), Percival 
(245) y Standard Motors (165). De 
Havilland produjo en total 5.007 Mos- 
quito (4444 de ellos en el período 
bélico), además de los 208 (Mk 40-43) 
producidos por las mismas factorías 
en Australia y 1.134 (Mk VII, 20-22 y 
24-27) de las de Canadá. La produc- 
ción total del Mosquito alcanzó 6.710 
aparatos durante la guerra, más otros 
1.071 tras finalizar ésta; los Mosqui- 
tos se distinguieron rápidamente por 
sus excelentes cualidades de vuelo y 
su capacidad inigualable para la des- 
trucción de objetivos pequeños y difí- 
ciles, manteniendo además holgada- 
mente la menor proporción de bajas 
de todos los aparatos en servicio en 
el Mando de Bombardero. La Pathfin- 
der Force (Marcadores de Ruta), se 
equipó inicialmente con Mk IV y 
más tarde empleó también el Mk 
IX, junto a la variante más fre- 
cuente, el Mk XVI. De estas mi: 
mas versiones se construyeron, en el 
período bélico, aparatos de reconoci- 
miento fotográfico. Desde los comien- 
zos de 1944 el arma más popular del 
Mosquito fue la «bomba revienta-man- 
zanas» de 1.814 Kg., alojada en una 
bodega especialmente modificada que, 
posteriormente, se acopló a los tipos 
IX y XVI y algunos de los 1V; se 
fabricaron además alrededor de unos 
1.200 Mosquito XVI, que volaron más 
tarde con tanques auxiliares de com- 
bustible de forma apiñada, que au- 
mentaron su radio de acción. Las 
versiones NF Mk II, FB Mk VI y 
otros cazas y caza-bombarderos, se 
describen con detalle en el volumen 
de esta misma colección «Cazas». 
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31. Junkers Ju 88 


El aparato alemán más versátil de 
la Segunda Guerra Mundial, y de los 
más usados, fue el Ju 88, cuyo des- 
arrollo comenzó en 1937 al aparecer 
una especificación del Ministerio del 
Aire del Reich que solicitaba un apa- 
rato rápido, bien armado y de múl- 
tiples aplicaciones. El primer proto- 
tipo (D-AQEN) voló el 21 de diciem- 
bre de 1939, con dos motores DB 600 
de 1000 HP. en línea; el segundo pro- 
totipo era similar en todo, mas el 
tercero utilizaba dos motores Jumo 
211A, siendo éstos los motores insta- 
lados en la mayoría de los Ju 88 
que se fabricaron posteriormente, no 
apareciendo la proa acristalada con 
paneles, que caracterizó a este apara- 
to, hasta el cuarto prototipo. En el 
verano de 1939 se terminaron las pri- 
meras series del Ju 88A-0 y en sep- 
tiembre comenzaron las entregas del 
Ju 884-1. Las series A prosiguieron 
hasta el A-17 con algunas interrupcio- 
nes, incluyendo diversas variantes, co- 
mo bombardero en picado, de ataque 
a blancos navales, de reconocimiento 
de gran radio de acción y de entre- 
namiento avanzado; probablemente el 
modelo más común fue el A-4 que 
sirvió en Europa y el Norte de Afri- 
ca, y que fue el que en primer Jugar 
incorporó las modificaciones dictadas 
por la experiencia obtenida en la Ba- 
talla de Inglaterra; llevaba alas de 
mayor envergadura, motores Jumo 
2113, más carga de bombas y mayor 
armamento defensivo. Veinte de los 
Ju 88A-4 fueron suministfados a Fin- 
landia y otros más a la Regia Aero- 
nautica. El tipo Ju 88B, cuyo desarro- 
llo se inició ya en el período bélico, 
siguió una línea de evolución total- 
mente diferente pasado a ser el Ju 
188; la serie sucesiva, Ju 88C fue de 
cazas. Se fabricaron después unos 
1.800 de la serie Ju 88D (con las ver- 
siones D-1, D-2 y D-3), que en esencia 
eran aparatos de reconocimiento es- 
tratégico desarrollados a partir del 
tipo A4. El tipo siguiente de bom- 
bardero fue el Ju 88S, impulsando los 
S-1 dos motores en estrella BMW 801G 


de 1700 HP., los S-2 dos BMW 801TJ 
de 1810 HP. y los S-3 dos Jumo 213 
E-l de 1750 HP. Los aparatos de la 
serie S diferían entre sí únicamente 
en el equipo motor, diferenciándose 
de las anteriores series en la proa 
más pequeña y redondeada; iban ade- 
¡más menos armados y con menor car- 
ga de bombas, mas su eficacia fue 
muy superior a los A y D. Finalmen- 
te, los Ju 88T-1 y T-3 fueron análo- 
gos a los S-1 y S-3, pero de recono- 
cimiento fotográfico. La producción 
total de bombarderos y aparatos de 
reconocimiento Ju 88 alcanzó la cifra 
de 10.774, lo que representa el 60 por 
100 del total absoluto. Las otras ver- 
siones se hallan descritas en el volu- 
men de esta misma colección «Cazas». 
Al final de la guerra muchas de las 
estructuras del Ju 88 terminaron sus 
días, más bien ignominiosamente, co- 
mo portadores de la carga explosiva 
de las armas de ataque denominadas 
Mistel (N-T. «Padre e hijo»), llevando 
un Bf 109 ó un Fw 190 para suiarlos 
a sus objetivos. 


32. Douglas Serie DB-7 


Douglas presentó su proyecto del 
Modelo 7A a un concurso, convocado 
en 1938 por el Ejército Americano, 
solicitando un bombardero de ataque 
bimotor, siendo autorizado para cons- 
truir un prototipo para su califica- 
ción. El primero de ellos fue el mo- 
delo 7B ya mejorado, y voló el 26 
de octubre de 1939, equipado con 
motores Twin Wasp de 1100 HP. y 
tren triciclo. El primer comprador, 
sin embargo, fue Francia, que encar- 
gó 100 en febrero de 1939; tres meses 
más tarde comenzaron los pedidos 
americanos con 186 A-20 y A-20A; es- 
tos últimos, bajo la designación de 
fabricación DB-7 tenían un fuselaje 
más estrecho, pero más alto. El pri- 
mer DB-7 voló el 17 de agosto de 1939 
con motores Twin Wasp de 1050 HP. 
Los franceses aumentaron sus pedi- 
dos hasta 270 el 14 de octubre de 
1939 (llevando la segunda serie moto- 
Tes. más revolucionados), y pidiendo 
de nuevo seis días más tarde, otros 
100 DB-7A, equipados con motores 


Wright Cyclone de 1600 HP. Sin em- 
bargo, al caer Francia en 1940, sólo se 
habían entregado poco más de 100 
DB-7 por lo que el resto pasó a Ingla- 
terra. Estos se denominaron Boston 1 
y li en la RAF, y fueron convertidos, 
posteriormente, en los cazas Havoc 1, 
siendo el DB-7A el Havoc II. Inglate- 
rra pidió de nuevo, en febrero de 1940, 
150 aparatos DB-7B, que no debe con- 
fundirse con el prototipo 7B; eran 
éstos similares a los 7A, mas con 7 
ametralladoras de calibre 0,303 pulga- 
das, en lugar de las 6 de 7,5 mm. de 
aquél. La RAF recibió 781 de ellos, 
denominándolos Boston 11; por otra 
parte, se construyeron 999 A-20B para 
el Ejército Americano. La U.S.A.A.F. 
recibió también 808 tipos A-20C, que 
incorporaron algunas de las caracte- 
rísticas de los Boston III de la RAF, 
revertiendo posteriormente a ésta, con 
la denominación de Boston IHA, 202 
de ellos. La versión de mayor impor- 
tancia que salió después en América, 
fue la A-20G (2.850 aparatos) con una 
proa sólida tipo caza, y carga aumen- 
tada hasta los 1.814 Kg. de bombas; 
se produjeron algunas versiones del 
A-20G con diferente armamento y 
tanques de combustible ventrales. El 
A-20H (412 aparatos) era similar al 
anterior, salvo en los motores Twin 
Wasp de 1700 HP. El A-203 (450 apara- 
tos) y el A-20K (413 aparatos) se ca- 
racterizaron por su proa transparente 
de-una pieza, y se denominaron Bos- 
ton IV y V en Inglaterra. La pro- 
ducción total del DB-7 finalizó en 
septiembre de 1944, totalizando unos 
7.385 aparatos, incluyendo los cazas 
Havoc. Casi en su 50 por 100 pasaron 
a la U.R.S.S., si bien los que pres- 
taron servicio en la R.A.F. y la 
U.S.A.A.F., lo hicieron en todos los 
teatros de guerra, realizando misio- 
nes de distinto tipo, y por encima 
incluso de las iniciales para las que 
fue pensado. La U. S. Navy y las Fuer- 
zas Aéreas del Brasil y Canadá uti 
zaron pequeñas cantidades de ellos. 


33. Douglas A-26 Invader 


Aunque hoy día el Invader es co- 
nocido por sus acciones en Corea, el 
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Congo y Vietnam, su diseño data 
realmente de enero de 1941, mucho 
antes de entrar EE.UU. en la Se- 
gunda Guerra Mundial. Se comenzó 
a fin de reemplazar al Douglas A-20 
Havoc, encargando la U.S.A.A.F. tres 
prototipos en 1941, de los que el pri- 
mero voló el 10 de enero de 1942, si 
bien cada uno de ellos se terminó con 
diferente configuración. El XA-26 ori- 
ginal, era un bombardero de ataque 
con 1.361 Kg. de carga de bombas, 
dos ametralladoras en su proa trans- 
parente y otras dos en cada una de 
las torretas dorsal y ventral. El se- 
gundo, XA-26A, era un caza nocturno 
con una proa sólida donde llevaba 
el radar, 4 cañones en una bandeja 
ventral y 4 ametralladoras de 0,5 pul- 
gadas en una torreta superior; final- 
mente, el tercero, XA-26B tenía una 
proa más corta, con un único cañón 
de 75 mm. El modelo de producción 
inicial normal del A-26B, transior- 
mó de nuevo su armamento, aumen- 
tando además su carga de bombas. 
Las series subsiguientes cambiaron 
los motores por los R-2800-79 de inyec- 
ción de agua, reforzando su eficacia a 
gran altura y su potencia; también se 
aumentó a 8 el número de ametralla- 
doras de la proa, además de instalar 
bajo las alas un sistema capaz de 
llevar cohetes y 907 Kg. más de bom- 
bas o ametralladoras. A fin de con- 
centrar aún más su capacidad de fue- 
go, se podía bloquear las ametralla- 
doras dorsales y ser disparadas por 
el propio piloto. Tras de los 820 ini- 
cialmente fabricados en las factorías 
Douglas de Long Beach y Tulsa, se 
construyeron otros 535 de tipo A-26B 
con inyección de agua. El Invader 
hizo su debut en el teatro europeo 
en el otoño de 1944, y en el Pacífico 
a comienzos de 1945. El modelo A-26C 
apareció en 1945 y aún llegó a pres- 
tar servicio, aunque corto, antes de 
finalizar la guerra; era similar al 
modelo B y tenía la proa transparen- 
te del bombardero, con ametralladoras 
gemelas. Al terminar la guerra con el 
Japón se cancelaron muchos de los 
pedidos en Curso, si bien aún se 
construyeron 1.091 A-26C. Solamente 
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en Europa los A-26 hicieron unas 
11.000 salidas arrojando más de 18.000 
toneladas de bombas, perdiendo úni- 
camente 67 aparatos en combate; para- 
dójicamente, y a pesar de su capaci- 
dad de fuego, sólo derribaron 7 apa- 
ratos enemigos en ese período. En 
la postguerra, al ser retirado el Ma- 
rauder en 1958, fue redenominado 
B-26, convirtiéndose en un tipo stan- 
dard de la U.S.A.F., e incluso sus 
últimos modelos prestaron servicios 
en el Vietnam, 25 años después de su 
primera aparición. 


34. Martin Baltimore 


Se proyectó el Baltimore al tratar 
Inglaterra de reemplazar el Martin 
Maryland por un aparato mejor. Apa- 
reció como Martin 187 y el primer 
aparato producido, pues no hubo pro- 
totipos propiamente dichos, voló el 
14 de junio de 1941 trece meses des- 
pués d= haber encargado 400 aparatos 
la RAF. Se construyeron 50 Mk 1, 100 
Mk II y 250 Mk III, que iban con mo- 
tores similares y 4 ametralladoras en 
las alas, además de otras dos en posi- 
ción ventral, una con tiro hacia atrás 
y otra con tiro hacia adelante. Se 
distinguieron fundamentalmente por 
el armamento dorsal, constituido en 
los Mk 1 y II por una y dos ametra- 
Jladoras Vickers K, respectivamente, 
mientras que el Mk III llevaba una 
torreta Boulton Paul con 4 ametralla- 
doras. La U.S.A.A.F. denominó al Bal- 
timore A-30, si bien no llegó nunca a 
servir en las fuerzas americanas. La 
Ley de Préstamo y Arriendo proporcio- 
nó 281 Baltimore JHIA (idénticos a los 
Mk III). 294 Mk IV y 600 Mk V, lle- 
gando la producción total a 1.575 en 
mayo de 1944. El Baltimore PV reem- 
plazó la torreta Boulton Paul por una 
Martin con ametralladoras gemelas, 
siendo el Baltimore V similar a él pero 
con motores R-2600-29 de 1700 HP. El 
Baltimore, como el Maryland, prestó 
servicio únicamente en el Oriente Me- 
dio, donde figuró en varios escua- 
drones de la RAF desde la primavera 
de 1942 en adelante; también dos es- 
cuadrones de las Fuerzas Aéreas Sud- 
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africanas se equiparon con él, ope- 
rando otros en los Balcanes con el 
Stormo Baltimore de las Fuerzas 
Aéreas Cobeligerantes durante 194445. 
Algunos otros se traspasaron a la 
Armada Británica para misiones no 
operativas. 


35. Martin B-26 Marauder 


El Marauder, que inicialmente se 
repuió de «fabricante de viudas» por 
el gran número de accidentes, ocasio- 
nados por la inexperiencia de los pi- 
lotos en el manejo de un aparato tan 
pesado y tan poco familiar, terminó 
la guerra con una relación de pérdi- 
das del 1 por 100, lo que consiguió 
además vencer su mala fama original. 
Denominado Martin 179, su proyec- 
to nació de un concurso del Ejér- 
cito Americano, siendo premiado con 
un pedido inicial de 201 aparatos, 
sin los prototipos acostumbrados. El 
primer B-26 voló el 25 de noviembre 
de 1940, llevando un armamento de 
5 ametralladoras, modesto, compara- 
do con el que luego tuvieron los mo- 
delos posteriores. Las entregas a la 
U.S.A.A.C. comenzaron en 1941, apa- 
reciendo únicamente el B-26A, que 
tenía armamento de proa y cola de 
mayor calibre, mayor capacidad de 
combustible en la bodega de bombas 
y un torpedo bajo el fuselaje. Se 
completaron 139 B-26A, haciendo su 
debut en la primavera de 1942 desde 
las bases australianas, operando tam- 
bién posteriormente desde Alaska y 
el Norte de Africa. Al B-26A le siguió 
el 26B, con motor más revolucionado 
y mayor armamenio, fabricándose un 
total de 1.883 aparatos, todos los cua- 
les, salvo los 641 primeros, llevaban 
las alas con mayor envergadura y los 
estabilizadores más altos. Los B-26B 
hicieron su debut en los teatros de 
Europa en mayo de 1943, por lo que 
sobrellevaron gran parte del peso de 
combate aliado en dicha área. El B-26C 
(1.210 aparatos fabricados) era similar 
al 26B. Del B-26F se construyeron 
unos 300 con el ángulo de incidencia 
del ala aumentado, para mejorar su 
comportamiento en el despegue, y 
reducir el número de accidentes. El 


modelo G difería poco del F, llegando 
a fabricarse 950 y siendo entregado 
el último de ellos en marzo de 195. 
De esta producción total, se entrega- 
ron a la RAF, bajo los auspicios de 
la Ley de Préstamo y Arriendo, 52 
B-26A (o Marauder 1), 200 B-26F (Ma- 
rauder 11) y 150 B-26G (Marauder 111). 
Otros muchos fueron construidos pa- 
ra la U.S.A.A.F. bajo la denominación 
AT-23 o TB-26 de entrenamiento, y 
algunos más para la U.S. Navy con la 
designación JM-1. 


36. PZL P. 37 Los" 


Este bombardero medio, polaco, de 
líneas elegantes, fue uno de los me- 
jores de su tiempo (1930), mas la 
falta de apreciación de sus cualida- 
des por las autoridades de las Fuer- 
zas Aéreas Polacas, le negó los éxitos 
comerciales y operativos a que estaba 
predestinado. El diseño original de 
Jerzy Dabrowski fue aprobado por 
el Departamento de Aeronáutica en 
octubre de 1934, tomando la designa- 
ción P. 37; en agosto de 1935 comenzó 
la construcción de dos prototipos y 
una célula para ensayos estáticos, vo- 
lando el P. 37/1 en junio de 1936, 
con dos Bristol Pegasus XII B de 
873 HP. y fabricación polaca. Este 
prototipo, junto a los 9 producidos 
en primer lugar que llevaban el mis- 
mo motor, iba provisto de estabiliza- 
dores únicos; por el contrario, el 
prototipo 11 y el resto de la fabrica- 
ción, llevaban estabilizadores gemelos. 
El P. 37/11, que voló en abril de 1937, 
sirvió de prototipo para el Los” B. 
que difería principalmente del A en 
los motores Pegasus XX más potentes, 
y en su ingenioso tren principal en 
voladizo. Se pidieron 20 más del Los' A 
y 150 Los' B, que habrían de ser en- 
tregados en su mayoría antes del 1 de 
abril de 1939, si bien los tipos B co- 
menzaron a recibirse en el otoño de 
1938, momento en el que los aparatos 
A existentes fueron convertidos en 
aparatos de entrenamiento, formando 
el Escuadrón n.? 213 y proveyéndoles 
de doble mando. El Ejército usó de 
medios casi demoniacos para despres- 
tigiar el valor operativo del P. 7, 
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consiguiéndo que se suspendieran los 
pedidos en abril de 1939, cuando sola- 
mente se habían fabricado unos cien. 
El P. 37/11 se equipó entonces con 
diversos grupos motores, entre ellos 
el Gnome Rhóne 14 N. 1 de 970 HP. y 
el 14 N. 20/21 de 1050 HP., habiéndose 
intentado además equipar con ellos 
los tipos de exportación C y D. Antes 
de la guerra PZL había obtenido bue- 
nos contratos de Bulgaria, Rumania, 
Turquía y Yoguslavia, e incluso bue- 
nas probabilidades de venta y licen- 
cias con Bélgica, Dinamarca, Estonia 
y Grecia; a pesar de ello no se pro- 
dujo ninguna de estas operaciones, e 
incluso las Fuerzas Aéreas Polacas 
sólo tenían a su cargo unos 90 bom- 
barderos Los* al estallar la guerra 
Mundial. De éstos, unos 36 sirvieron 
en los escuadrones núms. 211, 212, 216 
y 217 de la Brigada de Bombarderos 
de la Fuerza Aérea Táctica, que había 
sido constituida el verano anterior. 
En la segunda semana de combate se 
encargaron otros 9 más, pero 26 del 
total de los 45 en servicio, se perdie- 
ron en los 16 días antes de que la 
U.R.S.S, invadiese Polonia por el Este. 
Los aparatos supervivientes, con otros 
27 procedentes del aeropuerto de 
Brzesc, se pasaron a Rumania, bajo 
cuya bandera lucharon posteriormente 
contra las fuerzas soviéticas. Hubo 
otras variantes, como un caza pesado 
que no llegó a salir, con proa com- 
pacta con 8 ametralladoras, y el P. 49/ 
1 Mis”; este último, que quedó sin 
completar al comenzar la guerra, era 
el prototipo de un bombardero más 
potente y mejor armado. 


37. Mitsubishi Ki-21 


El Ki21 ganó un concurso de pro- 
yectos muy exigente convocado por 
las Fuerzas Aéreas del Ejército Ja- 
ponés, a comienzos de 1936, termi- 
nándose el primero de los 5 prototi- 
pos en noviembre del mismo año. La 
producción inicial fue aceptada con 
la designación Ki-2i-la (o Tipo 97), 
después de mejorar los campos de 
tiro defensivo y reemplazando los mo- 
tores Mitsubishi Kinsei Ha-6 del pri- 
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mer prototipo, por los Nakajima Ha- 
5-Kai de 850 HP. Entraron al servicio 
de las Fuerzas Aéreas del Ejército Ja- 
ponés en 1937, comenzando Nakajima 
en 1938 a contribuir con-su propia pro- 
ducción del Ki-21, a partir de agosto 
de dicho año. El Modelo IA fue sus- 
tituido rápidamente por el IB (Ki-21- 
Ib), introduciendo modificaciones en 
la fabricación a resultas de la expe- 
riencia de combate adquirida en el 
conflicto con China; se aumentó así 
el blindaje de la cabina, el arma- 
mento defensivo y el tamaño de los 
flaps y la bodega de bombas. El Ki-21- 
Ic (Modelo IC), aumentó además su 
capacidad de combustible, mas una 
ametralladora lateral. El Modelo 24 
(Ki21-Ha), desarrollado por Mitsubis- 
hi en 1939, introdujo un plano hori- 
zontal de cola de mayor envergadura, 
reemplazando además el grupo motor 
por los Ha-101 de 1490 HP. El Ki21 
era el bombardero standard del Ejér- 
cito Japonés en el tiempo de Pearl 
Harbor y operó posteriormente en 
Birmania, Hong Kong, India, Malaca, 
Las Indias Holandesas, Indias Orien- 
tales y Filipinas. Fue apodado «Sally» 
por los aliados, dándose por algún 
tiempo el sobrenombre de «Gwen» al 
Modelo 2B (Ki-21-IIb), hasta que fue 
reconocido como una variante del Ki- 
21. La última versión de este bombar- 
dero, entonces anticuado, fue el 2B, 
que reemplazó la larga cabina acrista- 
lada de los primeros modelos por una 
torreta; al aparecer este aparato mu- 
chos de los anticuados Ki-21 pasaron 
a entrenamiento o se convirtieron en 
los transportes MC-21. Algo antes de 
terminar la guerra, 9 Ki-21 se trans- 
formaron en transportes de asalto en 
Kyushu, a fin de trasladar tropas es- 
pecializadas en voladuras a Okinawa, 
mas uno solo de ellos alcanzó su 
objetivo. Terminó su producción en 
septiembre de 1944, ¡alcanzando un 
total de 1.713 fabricados por Mitsu- 
bishi, además de otros 351 construidos 
por Nakajima (hasta febrero de 1941). 
Aproximadamente unos 500 aparatos 
del Ki-21 fueron construidos por Mit- 
subishi como transportes, designándo- 
les MC-20 en su versión civil y Ki-57 


en su versión militar (apodado Top- 
sy). Otras propuestas de fabricación 
de la versión Ki-21-111 se arrinconaron 
en favor del Ki-467. 


38. Mitsubishi G4M 


El G4M se desarrolló a resultas de 
una especificación de la Armada Japo- 
nesa en 1937, que solicitaba un bom- 
bardero medio bimotor con gran ra- 
dio de acción, «a cualquier coste». 
El equipo dirigido por Kiro Honjo, 
cumplió con este último requisito 
almacenando todo el combustible en 
las alas, a costa, sin embargo, de 
suprimir la protección de la tripula- 
ción, e incluso de los propios depó- 
sitos. Más tarde, tras de volar el pro- 
totipo G4M1 en octubre de 1939, Mit- 
subishi recibió el encargo de adaptar 
este aparato a misiones de escolta de 
bombarderos, con mayor armamento y 
10 hombres de tripulación; esta últi- 
ma versión (designada G6M1), llegó 
a contar con 30 aparatos ya probados, 
antes que las Fuerzas Aéreas de la 
Armada Japonesa admitiesen que su 
comportamiento era inadecuado, y se 
abandonó el proyecto, quedando por 
tal causa relegados estos aviones a 
misiones de entrenamiento (G6M1-K) 
e incluso como transportes de tropa 
(G6MI-L2). A pesar de ello, a fines 
de marzo de 1941, volaron 14 bombar- 
deros G4MI más, consiguiendo que 
fuese aceptada esta versión por la Ar- 
mada Japonesa, como bombardero de 
ataque con base en tierra (Modelo 11). 
El G4M1 llevaba un cañón de 20 mi- 
límetros en cola, amén de otras 3 
ametralladoras de 7,7 mm. en posi- 
ción frontal, ventral y dorsal; el gru- 
po motor estaba formado por dos 
Mitsubishi Kasei 11 de 1530 HP., en 
estrella. Japón utilizó este avión en 
las operaciones del Sudeste de China, 
antes de estallar la Segunda Guerra 
Mundial, teniendo en servicio al en- 
trar en ésta unos 180 aparatos G4MI1. 
Al principio tuvieron resonantes éxi- 
tos, pero sus 5.000 litros de combus- 
fible sin protección los convirtieron 
pronto en extremadamente vulnera- 
bles, siendo conocidos rápidamente 
por los tiradores americanos como 


«encendedores a la primera». Tres me- 
ses después de las cuantiosas pérdi- 
das en la campaña de las islas Salo- 
món, en agosto de 1942, Mitsubishi 
comenzó a trabajar en el G4M2 Mode- 
lo 22; tenía éste mejor armamento y 
motores Kasei 21, con inyección de 
metanol de 1850 HP.; su capacidad de 
combustible fue incrementada, mas 
permanecía sin protección. A pesar 
de ello el G4M2 llegó a ser el de ma- 
yor producción, con 5 versiones dife- 
rentes: el G4M2a, Modelo 24 (con las 
puertas de la bodega de bombas mo- 
dificadas y motor Kasei 25); el G4M2b 
Modelo 25, con motor Kasei 27; el 
G4M2c Modelo 26, con dos armas au- 
tomáticas de 20 mm. y otras 4 de 7,7 
milímetros; el G4M2d que sirvió de 
ensayo para el turbo reactor Ne-20; y 
finalmente el G4M2e Modelo 24-J, con 
4 cañones de 20 mm. y una ametra- 
ladora de 7,7 mm., que sirvieron 
además para el transporte de los apa- 
ratos suicidas Ohka. Al finalizar 1943 
y a la vista de las pérdidas ininte- 
rrumpidas, Mitsubishi construyó 60 
ejemplares G4M3a Modelo 34 y G4M2b 
Modelo 36, que llevaron solamente una 
carga de 4.400 litros de combustible 
ya protegidos, y alas de nuevo dise- 
ño. La producción total del G4M (apo- 
dado «Betty» por los aliados), alcan- 
zó la cifra de 2.479, muchos de los 
cuales fueron convertidos en transpor- 
tes de tropas con capacidad para 20 
plazas, hacia fines de la guerra. Los 
vuelos de prueba del G4M3c Modelo 
37, con supercompresores de aprove- 
chamiento de gases de escape, se con- 
cluyeron sólo a medias antes de fina- 
lizar la guerra; otro proyecto, el 
G4M4, fue abandonado. 


39. Mitsubishi Ki-67 Hiryu 


El doctor Hisanojo Ozawa comenzó 
el proyecto del Ki-67 al finalizar 1941, 
a resultas de una especificación de Jas 
Fuerzas Aéreas del Ejército Japonés, 
que había salido al comenzar dicho 
año. El primer prototipo voló a co- 
mienzos de 1943, estando concluidos 
15 Ki-67 al terminar dicho año. El 
Hiryu mostró un considerable avan- 
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ce sobre los bombarderos anteriores 
del ejército, no sólo en su eficacia, 
sino sobre todo en la protección pro- 
porcionada a la tripulación y a los 
tanques de combustible. La produc- 
ción normal comenzó con el Modelo 
1A (Ki-67-1a) al iniciarse 1944, estando 
ya en servicio en el verano de dicho 
año. Hizo su debut en combate du- 
rante la Batalla del Mar de Filipinas, 
siendo tripulados por pilotos del 
Ejército, pero utilizados como torpe- 
deros por la Armada Japonesa. El 
Modelo 1A fue rápidamente sustituido 
por el 1B (Ki-67-1b) en el que la ins- 
talación del armamento fue amplia- 
mente revisada; al terminar la guerra 
habían sido construidos 606 Hiryus 
por Mitsubishi, 91 por Kawasaki, 21 
por Nippon Hikoki y 1 por el Arse- 
nal Aéreo del Ejército. Casi todos los 
Ki-67, apodados «Peggy» por los alia- 
dos, operaron desde Kyushu, encon- 
trándose durante el año final de la 
guerra en los frentes de Iwo Jima, 
Marianas y Okinawa, entre otros. Al- 
gunos sirvieron de banco de ensayo 
para el tipo Ki-67 11, con dos motores 
Ha-214 de 2500 HP., que quedó in- 
concluso al terminar la guerra. Por 
el contrario, una versión que sí llegó 
a materializarse fue el caza pesado 
Ki-109, que sustituyó a la versión de 
caza de escolta Ki-69 propuesta con 
anterioridad y al proyecto Ki-112, de 
1943. Al Arsenal de las Fuerzas Aéreas 
del Ejército en Tachikawa se le 
cedieron dos bombarderos 1B, a co- 
mienzos de 1944, donde fueron trans- 
formados, al montar en ellos un ca- 
ñón Tipo 88 de 75 mm. en la proa, 
con sólo una ametralladora de 12,7 
milímetros en cola. Se construyeron 
20 de estos cazas de 4 plazas, más 
la incapacidad de Mitsubishi para 
entregar los motores con turbo-com- 
presores Ha-104 ru, pensados para es- 
tos aparatos, acarreó la instalación de 
los mismos motores sin turbo-compre- 
sor, como en los bombarderos. A cau- 
sa de ello, resultaron incapaces para 
alcanzar la altitud necesaria para lle- 
var a cabo la tarea para la que habían 
sido construidos: la interceptación de 
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las Superfortalezas B-29 que atacaban 
al Japón. 


40. Nakajima Ki-49 Donryu 


El primer prototipo Ki49 voló en 
agosto de 1939, siendo diseñado para 
un concurso, convocado por las Fuer- 
zas Aéreas del Ejército Japonés el 
año anterior; siendo seguido poco 
después por un segundo prototipo, 
ambos equipados por motores Nakaji- 
ma Ha-5B. El Ki-49 se desarrolló a fin 
de sustituir al Mitsubishi Ki-21, con 
objeto de mejorar la bája velocidad y 
el escaso armamento defensivo de este 
último; a pesar de ello, los prototipos 
no superaron la velocidad del Ki-21 
en más de 32 Km/h., tenían techo 
reducido e iban armados solamente 
con un cañón de 20 mm. y dos ame- 
tralladoras de 7,92 mm. En los pro- 
totipos siguientes se introdujeron al- 
gunas mejoras, así como en el produ- 
cido en primer lugar, el Ki49-I, Mo- 
delo 1 que entró en serie a fin de la 
primavera de 1940, equipados todos 
con motores Ha41 de 1250 HP. Se 
construyeron en Ota 129 Ki49-I, otor- 
gando el fabricante el sobrenombre 
de Donryu, tras del bien conocido 
«Shinto» que allí se guardaba como 
reliquia. Donryu podría traducirse 
por Devorador de Dragones). «Helen» 
fue el sobrenombre otorgado por los 
aliados al Ki49. La versión siguiente, 
Ki49-Ila, llevaba tres ametralladoras 
más de 7,92, mm. y en el tipo IIb 
las 5 armas eran del calibre 12,7 mm. 
Nakajima llegó a construir 649 del 
tipo Ki-49-I1, otros 50 lo fueron por 
Tachikawa y un pequeño número por 
Mansyu. Nakajima terminó además 
seis ejemplares del Ki-49-I11, con dos 
motores Ha-117 de 2500 HP., sin em- 
bargo, esta versión no llegó a entrar 
en producción; finalmente, el Donryu 
terminó su carrera operativa en di- 
ciembre de 1944. El debut del Ki-49-1 
tuvo lugar el 19 de febrero de 1942, 
en el ataque a Port Darwin, en 
Australia, desde sus bases de Nueva 
Guinsa. El Ki49-1I, que había entra- 
do en servicio en septiembre siguien- 
te, participó en los teatros de China, 


India y Birmania, además de las 
Indias Holandesas, Indias Orientales, 
Formosa y las Filipinas. Tras de la 
campaña de Leyte, donde sufrieron 
cuantiosas pérdidas, se utilizaron am- 
pliamente en el ataque suicida, si bien 
algunos se usaron como detectores de 
minas y en patrullas de costa. El úl- 
timo vuelo de la guerra, ejercido por 
un avión de las Fuerzas Aéreas del 
Ejército Japonés, lo realizó un Ki-49 
llevando al enviado del Emperador 
Hiro-Hito a firmar la rendición en 
Okinawa, el 19-20 de agoto de 1945. La 
insistencia en el tipo de motor y ar- 
mamento defensivo, impuso inevitable- 
mente su escasa carga de bombas y 
su radio de acción inadecuado. Tres 
prototipos del caza Ki-58, basados en 
el Ki49-Ila, iban armados con cinco 
ametralladoras de 20 mm. y otras tres 
de 12,7 mm.; finalmente, dos Ki-49-111 
fueron convertidos en aparatos de en- 
trenamiento de jefes de formación, 
bajo la designación Ki-30. 


41. Mitsubishi Ki-46 


El Ki46, diseñado por Tomio Kubo 
para un concurso de proyectos con- 
vocado por las Fuerzas Aéreas del 
Ejército Japonés en diciembre de 
1937 fue, por su aerodinámica y su 
eficacia, uno de los mejores aviones 
japoneses de la Segunda Guerra Mun- 
dial. Dicha especificación era muy 
rigurosa y solicitaba un aparato rá- 
pido, de gran techo y radio de acción, 
bimotor de reconocimiento, capaz de 
desarrollar 80 Km/h. más que el caza 
occidental más rápido. Estas exigen- 
cias se cubrieron mediante un inge- 
nioso ahorro de peso y una aerodiná- 
mica excelente, volando el primer pro- 
totipo en noviembre de 1939 con los 
motores Mitsubishi Ha-26-1 de 875 
HP.; este aparato entró inmediata- 
mente en producción como el Ki46-1 
o bien el Tipo 100 Modelo 1 del Ejér- 
cito. Todos los 34 primeros aparatos 
iban equipados con motores iguales, 
y armados con una sola ametralladora 
de 7,7 mm. Tipo 89, sobre una ins- 
talación móvil en la cabina trasera; 
fueron utilizados en su mayoría para 


servicios de prueba y entrenamiento 
de tripulación, siendo la versión de 
mayor producción el Ki-46-11 Mode- 
lo 2, que voló por primera vez en 
marzo de 1941 y de los que se cons- 
truyeron 1093 aparatos, con motores 
Ha-102 de 1080 HP., que mejoraron 
notablemente su comportamiento. Las 
entregas de esta versión comenzaron 
en julio de 1941, en un principio a 
unidades de las Fuerzas Aéreas del 
Ejército Japonés en Manchuria y Chi- 
na. El Ki46, «Dinah» para los alia- 
dos, apareció también en todos los 
teatros de la guerra del Pacífico. La 
Armada Japonesa utilizó también al- 
gunos Ki-46-T1, convirtiendo otros en 
el Ki-46-I-Kai d= entrenamiento ope- 
rativo en 1943, con una segunda cabi- 
na levantada tras la del piloto. En 
diciembre de 1942 volaron dos proto- 
tipos del Ki-46-111 construyéndose 609 
de ellos (Modelo 3); se modificó la 
proa suprimiendo el escalón antes 
citado de la cabina del piloto, aumen- 
tando la capacidad de combustible y 
prescindiendo del armamento dorsal. 
Del modelo Ki-46-IVa se construyeron 
en 1945, cuatro prototipos similares 
a los anteriores, pero equipados con 
motores Ha-112-IIru con turbo-compre- 
sores; sin embargo, no llegaron a en- 
trar en producción. Mitsubishi cons- 
truyó, primero en Nagoya-y más tar- 
de en Toyama, el total de 1742 Ki46. 
En 1944, sin embargo, comenzó la 
transformación de un buen número 
del Modelo 3, en el caza Ki46-III- 
Kai, realizada por el Instituto de 
Investigaciones Aeronáuticas del Ejér- 
cito en Tachikawa, para la defensa 
nacional. La conversión consistió en 
escalonar la proa, tal como los apara- 
tos primitivos, alojando en ella dos 
cañones Ho-5 de 20 mm. e instalar 
otro Ho-203 de 37 mm. entre las cabi- 
nas trasera y delantera, con tiro ha- 
cia delante y hacia arriba. Del Ki-46- 
IMb de ataque a tierra, se fabricaron 
unos pocos, siendo similares a los 
anteriores sin cañón dorsal. Algunas 
wariantes de cazas proyectados in- 
cluían el Ki-46-Illc (con dos cañones 
Ho-5) y el Ki46-IVb (con dos Ho-3 en 
la proa). 
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42. Yokosuka P1Y1 Ginga 


El Ginga, «Francés» para los alia- 
dos, se desarrolló con motivo de la 
Especificación 15-Shi (1940) de la Ar- 
mada Japonesa, en la que se solici- 
taba un bombardero en picado con 
base en tierra, no obstante, el prime- 
ro de los diferentes prototipos no 
voló hasta comienzos de 1943. Este 
aparato, designado Y-20 era un avión 
de bellas líneas, con frenos aerodiná- 
micos retráctiles bajo las alas, siendo 
aceptado por la Armada Japonesa 
como el P1Y1 Modelo 11, simplifican- 
do algo su construcción y añadiendo 
más blindaje para la tripulación. Se 
encargó su construcción a las facto- 
rías Nakajima en Koizumi y Fukus- 
hima, que concluyeron 906 Gingas 
hasta el fin de la guerra; en la pri- 
mavera de 1944 comenzaron las entre- 
Zas a unidades de combate. Los Gin- 
gas fueron utilizados principalmente 
desde las bases del Japón y sobre 
todo desde la isla de Kyushu. En 
lugar del arma en posición dorsal, 
empleada normalmente, algunos apa- 
ratos llevaron una torreta con ame- 
tralladoras gemelas de 12,7 mm. ó 
20 mm. A pesar de sus excelentes 
cualidades de vuelo, la carrera del 
Ginga se vio interrumpida por la fal- 
ta de equipos de producción, exper- 
tos pilotos y combustible; también 
surgieron deficultades con el motor 
Homare, instalado a requerimiento 
de la Armada. En Okinawa se uti- 
lizaron muchos Gingas como aviones 
suicidas. Invitada a desarrollar una 
versión de caza nocturno a partir 
del Ginga, Kawanishi se decidió a 
sustituir el Homare por el motor 
más seguro, Mitsubishi Kasei 25, en 
estrella y de 1850 HP. Kawanishi 
propuso dos nuevas variantes, el bom- 
bardero PlY2, y el caza nocturno 
PIY2-S, mas el útlimo fue preferido 
a aquél. Uno de los prototipos voló 
en junio de 1944, construyéndose 96 
aparatos designados P1Y2-S Modelo 26, 
Kyokko (Aurora); llevaban un radar 
elemental de interceptación, e iba ar- 
mado con tres cañones de 20 mm., 
uno en una instalación móvil en la 


cabina trasera, y los otros dos fijos 
a la sección central con tiro hacia 
delante y arriba. A pesar de la nece- 
cesidad urgente que tenía Japón de 
una defensa nacional potente, cuando 
terminó la guerra, el P1Y2-S apenas 
había superado las pruebas de vuelo; 
los únicos cazas nocturnos en activo 
fueron unos pocos PIYI-S transfor- 
mados de los bombarderos construi- 
dos por Nakajima. Algunos de éstos 
llevaban una torreta dorsal manual 
con dos cañones de 20 mm., mas nin- 
guno poseía radar. Un Ginga fue 
utilizado en 195 como aparato de 
ensayo para el turbo reactor Ne-20. 
Otro caza nocturno, el PIY3-S con 
motores Homare de 1990 HP. no llegó 
a construirse, e incluso otra variante 
que se propuso, el Ginga-Kai, hubo 
de actuar como portador de la v 
sión Modelo 22, de los aviones su: 
cidas Ohka, 


43. Heinkel He 177 Grlef 


El He 177 fue el único bombardero 
estratégico de gran radio de acción, 
alemán, que entró en producción du- 
rante la Segunda Guerra Mundial; 
este hecho fue debido, sin duda, a la 
decisión oficial y a las interferencias 
políticas en su evolución, lo cual no 
le permitió subsanar los defectos ini- 
ciales antes de comenzar su puesta 
en servicio. De habérsele permitido un 
desarrollo natural e ininterrumpido, 
su carrera podría haber sido muy 
diferente, dado que su proyecto sólo 
difería de los convencionales en un 
sentido, cual era la radical decisión 
de instalar dos pares de motores aco- 
plados, cada par en una sola góndola, 
impulsando una sola hélice. Se pro- 
yectó a resultas de una Especificación 
de 1.938 que solicitaba un aparato de 
doble función, bombardero pesado y 
de combate antinaval, y se le exigió, 
aunque parezca increíble, poder ser 
utilizado como bombardero en picado. 
El prototipo original voló el 19 de 
noviembre de 1939, construido estric- 
tamente para poder cumplir los lími- 
tes de peso de las especificaciones; 
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sin embargo, los aparatos de la pro- 
ducción del He 177, cada vez resulta- 
ron más pesados; por otra parte, ya 
durante el primer vuelo de prueba, 
apareció lo que habría de constituir 
el defecto más importante de este 
avión, el sobrecalentamiento de los 
motores, por falta de una refrigera- 
ción adecuada. Se concluyeron ocho 
prototipos, seguidos de 35 He 177A-0, 
fabricados por Arado y Heinkel, jun- 
to a otros 130 He 177A-1 del primer 
constructor. Los primeros aparatos 
de estas series se utilizaron en diver- 
sas pruebas, y tras un debut breve 
y desgraciado, el resto fue retirado 
del servicio; a partir de finales de 
1942, Heimkel construyó 170 A-3 y 
otros 826 A5, con fuselaje más largo 
y góndola de los motores en otra po- 
sición. Los principales frentes de 
combate de estos modelos fueron los 
del Este, donde su utilidad como 
bombarderos de ataque a tierra sugi- 
rió algunas variaciones en el arma- 
mento; otros H= 177 se emplearon 
como transportes e incluso ciertas 
variantes se equiparon en el exterior 
con misiles Hs 239 o FX 1400. Tam- 
bién se construyeron algunos AS, 
mas por entonces la atención se diri- 
sía fundamentalmente al desarrollo del 
Greif con motores separados. Cuando 
las fuerzas alemanas evacuaron París, 
el prototipo He 274A (antes designado 
por He 17744) estaba aún esperando 
su vuelo inaugural en las factorías 
Farman en Suresnes. La estructura de 
un 177A-3 sirvió para el cuatrimotor 
He 271, al que Heinkel designó falsa- 
mente He 177B, para burlar la des- 
aprobación oficial del diseño con 
huevos motores. Voló por fin al ter- 
minar 1943, con cuatro motores DB 
603A de 1730 HP., seguido por otros 
dos prototipos más y una serie peque- 
ña que munca entró en servicio activo. 


44. Curtiss C-46 Commando 


Este aparato comercial de 36 pasa- 
jeros fue proyectado por Curtiss- 
Wright en 1936, y su prototipo (NX 
19436) voló el 26 de marzo de 1940. 
Este transporte de gran capacidad, 
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designado CW-20, fue tomado a prue- 
ba por el Ejército U.S.A. con la de- 
signación C-55, mas vuelto de nuevo 
a su configuración civil, fue adquiri- 
do por la B.O.A.C., quien lo deno- 
minó St Louis y operó entre Gibral- 
tar y Malta y otras rutas, como 
transporte de 24 pasajeros. La U.S.A. 
A.F. encargó inicialmente 25, y tras 
de modificarlos y equiparlos con mo- 
tores Pratt € Whitney R-2800-43 Twin 
Wasp de 2000 HP., entró en servicio 
bajo la designación C-46, como trans- 
porte de tropa y carga. El C-46 se 
llamó inicialmente Condor III, cam- 
biando más tarde a Commando, y se 
produjo en gran cantidad para la 
U.S.A.A.F. y la U.S. Navy. Los dos 
modelos de mayor fabricación fueron 
el C-46A (1.491 aparatos) y el C-46D 
1.410 aparatos), el primero con un 
solo portillón largo de carga, y el 
segundo con dobles puertas y proa 
de nuevo diseño. Las variantes B, C, 
G, H, K y L no pasaron de la fase 
experimental, siendo los otros mode- 
los del Ejército el C-46E, de una 
puerta (17 aparatos), y el C-46F, de 
dos puertas (234 aparatos); resulta- 
ron así las réplicas de los A y D, 
sustituyendo los motores por los R- 
2800-75. Para la Infantería de Marina 
U.S.A. se fabricaron 160 R5C-1 (co- 
rrespondiente a los C-46A), con los 
que se hicieron incalculables servicios 
de evacuación de heridos y suminis- 
tros diversos. Los aparatos del Ejérci- 
to se utilizaron predominantemente en 
el Lejano Oriente y se hicieron famo- 
sos en los vuelos de 24 horas sobre 
el Himalaya, para mantener en ser- 
vicio los pasillos aéreos entre Birma- 
nia y China. Aparecieron por primera 
vez en Europa en marzo de 1945, uti- 
lizándose para lanzamiento de para- 
caidistas en el paso del Rhin. En 
comparación con el prototipo civil, el 
Commando militar podía elevar hasta 
40 hombres, 33 camillas ó 4536 Kg. de 
carga o equipo militar. 


45. Douglas C-47 Serie Skytrain 


Los primeros transportes Douglas 
Commercial adquiridos por los ser- 


vicios U.S.A., fueron algunos DC-2 
(C-32A y C-34 del Ejército y R2D-1 de 
la Armada), seguidos de 35 C-39 con 
el fuselaje del DC-2 y los estabilizado- 
res y paneles exteriores de las alas 
del DC-3. Las versiones principales de 
guerra del DC-3 fueron el C-47 Sky- 
train con motores Twin Wasp, el 
C-53 Skytrooper y los R-4D de la 
Armada, que diferían casi exclusiva- 
mente en su función. Los 953 prime- 
Tos C-47 fueron de transporte de tro- 
pas O carga, a ellos les siguieron 
otros 4.991 C-47A y 3.108 C-47B, todos 
fabricados por Douglas, construyendo 
también 133 TC-47B para entrenamien- 
to. El Skytrooper, como señala su 
nombre, se dedicó sobre todo al 
transporte de tropas, construyendo 
Douglas 193 C-53; 8 C-53B; 17 C-530 y 
159 C-53D de 1941 a 1943. En 1945 se 
entregaron 17 C-117A VIP de trans- 
porte. Los aparatos de la compañía 
Douglas Sleeper Transports, incauta- 
dos para servicio bélico fueron: 36 
comprendidos desde la designación 
C-48 a la 48C; 138 C-49 a 49K; 14C - 
50 a-50D; un C-51; 5 C-52 a-52C; 2 C- 
68 y 4 C-84. El Skytrooper precedió 
al C-47 en los servicios, a pesar de 
su número alto de designación, siendo 
entregados los primeros Skytrain en 
enero de 1942. Bajo la Ley de Présta- 
mo y Arriendo se entregaron a la 
RAF más de 1.200 aparatos, siendo 
denominados Dakota 1 a IV. Su pri- 
mer servicio fue en Birmania con el 
Escuadrón n.2 31, en junio de 1942, 
realizando además servicios ocasiona- 
les como el arrastre de planeadores y 
evacuación de heridos. La producción 
total del período bélico de los mode- 
los militares DC-3, que terminó en 
agosto de 1945, alcanzó la cifra de 
10.123, la mayor parte construida por 
Douglas. Mas esto no fue todo, junto a 
unos 700 suministrados a la U.R.S.S., 
por la Ley de Préstamo y Arriendo, 
el ingeniero soviético Boris Lisunov 
después de cierto tiempo en la Dou- 
glas, inició la versión soviética deno- 
minada Li-2 e inicialmente PS-84; se 
fabricaron así unos 2.000 más en Ru- 
sia, incluso algunos con una torreta 
de armamento por encima y tras la 


cabina. También se concedieron licen- 
cias de fabricación al Japón, donde 
Showa fabricó 380 12D2 y L2D3 para 
las Fuerzas Aéreas de la Armada Japo- 
nesa (apodados «Tabby» por los alia- 
dos), además de otros 70 aproximada- 
mente terminados por Nakajima. 


46. Consolidated PBY Catalina 


El primer hidroavión militar U.S.A. 
de alas en voladizo, fue el Consolida- 
ted Modelo 28, cuyo prototipo (XP3Y- 
1) voló el 21 de marzo de 1935. Se 
encargaron 60 PBY-1 en 1935, comen- 
zando las entregas en octubre de 1936 
al escuadrón VP-11F. A ellos le siguie- 
ron 50 PBY-2 en 1937-38, entregándose 
3 PBY-3 y una licencia de fabricación 
a la UR.S.S. en 198. la versión 
soviética, designada GST, iba equipa- 
da con motores M-62. Los encargos 
de la U.S. Navy continuaron con 66 
PBY-3 y 33 PBY-4, introduciendo en 
el último las posiciones acristaladas 
laterales, abultadas, de observación 
que caracterizaron a todas las v 
nes subsiguientes. La RAF recib: 
aparato, Modelo 28-5 de prueba, en 
julio de 1939, naciendo así un pedido 
de 50 similares a los PBY-5 de la 
Armada U.S.A., a cuyos aparatos se 
trasladó el nombre de Catalina im- 
puesto por los ingleses. En 19%0 la 
RAF dobló su pedido original, aña- 
diéndose además otros de Australia 
(18 aparatos), Canadá (50), Francia 
(30), y las Indias Holandesas Orienta- 
les (36). Del encargo original de la 
Armada U.S.A. de 200 PBY-5, los últi- 
mos 33 se terminaron como anfibios 
-5A dando éstos pasa a otros 134 -5A 
convertidos seguidamente. Doce de 
ellos se convirtieron finalmente en 
los Catalina 111 de la RAF y otros 
12 más pasaron al pedido de las 
Indias Holandesas Orientales. Se cons- 
truyeron 753 PBY-5 y 794 PBY-3A, 56 
de los cuales pasaron a la U.S.A.F. 
como OA-10. Bajo los auspicios de la 
Ley de Préstamo y Arriendo se sumi- 
nistraron 225 PBY3B a Inglaterra 
(Catalina IA) y 97 Catalinas IVA con 
radar. La producción continuó con el 
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modelo de la Naval Aircraft Factory 
PBN-1 Nomad, de estabilizadores al- 
tos, de los que se fabricaron 156 que 
pasaron en su mayoría a Rusia, junto 
a su análogo PBY-8A anfibio (de los 
que se fabricaron 235 y que 75 pasa- 
ron al Ejército U.S.A. como OA-10B y 
48 a Rusia). La Vickers canadiense 
construyó también anfibios para la 
U.S.A.A.F. (230 del tipo OA-10A) y 
para las Reales Fuerzas Aéreas Cana- 
dienses (149 Cansos). También la 
Boeing de Canadá produjo 240 PB2B-1 
(la mayoría como Catalinas IVB para 
la RAE), 17 Catalina para las Reales 
Fuerzas Aéreas Canadienses, 50 PB2P-2 
(el Catalina VI de la RAF) y 55 Can- 
sos para las Reales Fuerzas Aéreas Ca- 
nadienses. La producción total U.S.. 
Canadá de los modelos PBY ascendió 
a 3.290, a los que hay que añadir 
unos cientos de GST fabricados en 
la URSS. 


47. Saab-18 


El Saab-18 surgió del concurso de 
proyectos L 11, relativo a un aparato 
bimotor de reconocimiento, encargán- 
dose de él dos prototipos en noviem- 
bre de 1939 y febrero de 1940. El pri- 
mero no voló hasta el 19 de julio de 
1942, dado que se modificaron las 
exigencias tácticas para convertirlo 
en un bombardero ligero diurno y 
bombardero en picado. En líneas ge- 
nerales se parecía al Dornier Do 215, 
excepto que la cabina de tripulación 
quedaba desplazada hacia babor para 
facilitar la visión hacia abajo del pilo- 
to. Aunque los dos motores Twin 
Wasp de 1065 HP. que llevaba el pro- 
totipo demostraron ser insuficientes, 
se ordenó la producción de 60 apara- 
tos, en julio de 1942, con tal equipo 
motor, entrando en servicio en la 
Flygvapnet, en junio de 1944, como 
bombarderos B-18A y de reconoci- 
miento S-18A. El 10 de julio de 1944 
el prototipo del B-18B voló con mo- 
tores Daimler Benz DB 605B de 1475 
HP., en línea, que en aquella época se 
fabricaban bajo licencia en Suecia 
Para el caza Saab-21. El total de 120 


aparatos B-18B no entraron en servi- 
cio hasta después de la guerra (1946); 
llevaban una carga máxima de 1.500 
Kg. de bombas, armamento fijo com- 
puesto de una ametralladora de 
7,9 mm. y 2 de 13,2 mm., asientos lan- 
zables para el piloto y el navegante, 
y capacidad para proyectiles cohetes 
bajo las alas. La última versión fue 
el T-18B, cuyo prototipo voló el 7 
de julio de 1945 y del que se fabrica- 
ron 62 aparatos; el T-18B inicialmente 
se propuso como bombardero-torpe- 
dero y finalmente cumplió misiones 
de ataque (con dos hombres de tri- 
pulación, una ametralladora Bofors 
de 57 mm. y 2 cañones de 20 mm.), 
permaneciendo en servicio hasta 1956. 


48. Dornier Do 217 


Del Do 217 se construyeron un buen 
número de prototipos, siendo el pri- 
mero de ellos, que voló en agosto de 
1938, de aspecto muy parecido al Do 
215B, pero de mayor tamaño. Los seis 
primeros incorporaron los nuevos fre- 
nos aerodinámicos de cuatro hojas, 
que se abrían como un paraguas al 
actuar y se acoplaban como una pro- 
longación del fuselaje al recogerse; 
este dispositivo demostró deficiencias 
en su operación y fue rechazado en 
los modelos subsiguientes. La serie 
inicial principal fue el Do 217E, que 
entró en producción en 1941, tras de 
haber servido de prueba una serie 
corta del Do 217A-0, en el año ante- 
rior. Aparecieron varias subseries E, 
provistas de diversos motores BMW 
S01, en estrella, y diferencias en el 
armamento y equipo interior. El Do 
217E-5, llevaba un sistema de radar 
auxiliar para el lanzamiento y direc- 
ción de dos proyectiles teledirigidos 
Hs 293; muchos de los últimos E-2 se 
transformaron en el caza nocturno 
Do 2173. La serie siguiente de bombar- 
deros fue la de los Do 217K, provis- 
tos de motores BMW 801D de 1700 
BP y de una proa más esferoidal y 
diferente a la de sus antecesores; de 
ellos, el K2 y el K-3, llevaban armas 


contra buques de superficie, bajo las 
alas de 24,8 m. de envergadura. En la 
serie Do 217M aparecieron los moto- 
res en línea DB 603A de 1750 HP., 
convirtiéndose muchos de ellos en 
aparatos de combate nocturno, bajo 
la designación 217N. El Do 217P, con 
el mismo motor DB 603A, fue el últi- 
mo modelo producido (6 aparatos 
para reconocimiento). El Do 217W (o 
Do 216), que era un bombardero-torpe- 
dero de flotadores gemelos, quedó in- 
concluso, mientras que se terminó 
algún prototipo del Do 317 mucho 
más desarrollado. La producción total 
de Do 217 alcanzó la cifra de 1.730, 
de los que todos, salvo 364, fueron 
bombarderos. Los cazas nocturnos 
Do 217 se describen en el volumen de 
esta misma colección dedicado a los 
cazas. 


49. Dornier Do 17 y Do 215 


El Do 17 se desarrolló en un prin- 
cipio como un avión postal rápido, 
de 6 pasajeros, destinado a la Deuts- 
che Lufthansa, haciendo su vuelo 
inaugural el Do 17 VI en el otoño de 
1934. Para la misma compañía se 
construyeron 3 prototipos de un solo 
timón, sin embargo, su extrema del- 
gadez constituyó su propia ruina, 
pues el fuselaje tan reducido exigía 
de los pasajeros verdaderos equili- 
brios para alcanzar sus asientos. A 
pesar de ello el Ministerio del Aire 
alemán decidió probar el modelo en 
un esfuerzo por dotar a la Luftwaffe 
de un bombardero medio de nuevo 
diseño. Se encargaron más prototipos, 
el primero de los cuales, con dos 
estabilizadores verticales, preparado y 
con motor más revolucionado, causó 
un verdadero revuelo en el Concurso 
Internacional de Aparatos Militares 
de Ziirich en julio de 1937, dado que 
sus performances sobrepasaban in- 
cluso a las de los mejores cazas del 
momento. Por ese tiempo ya la Luft- 
waffe tenía en servicio dos versiones 
diferentes de este aparato, enviándo- 
los con la Legión Cóndor a la Guerra 


Civil Española. Eran estos tipos los 
Do 17E-1, bombardero con motores 
BMW VI de 750 HP. y 800 Kg. de 
bombas, y su réplica de reconoci- 
miento el Do 17F-1. El gobierno yu- 
goslavo, impresionado por las carac- 
terísticas del V8 en Ziirich, encargó 
20 aparatos de la versión Do 17K de 
exportación, equipados con motores 
Gnome Rhóne 14N, en estrella, de 
986 HP., que le proporcionaron una 
velocidad y radio de acción aún me- 
jores; este modelo terminó por cons- 
truirse en Yugoslavia bajo licencia, y 
cuando Alemaniz invadió aquel país 
en abril de 1941, había más de 70 en 
servicio; los supervivientes de la inva- 
sión pasaron a Jas Fuerzas Aéreas 
Croatas, tras de la ocupación nazi. 
A fin de mantener el performance del 
Do 17 a la altura de los cazas coetá- 
neos, aparecizron dos nuevos modelos 
con motores con supercompresor, que 
fueron el Do 17M (motor Bramo 3234 
de 900 HP) y Do 17P (motor BMW 
132N de 865 HP.), por otra parte 
análogos a los E y F. Las dos series 
experimentales R y S dieron lugar 
entre ambas al Do 17U, un bombar- 
dero localizador de rutas con motores 
DB 600A y finalmente al Do 17Z. Este 
último, con motores Bramo 323A o 
Bramo 323P de 1000 HP., se distinguió 
por su fuselaje francamente más an- 
guloso y prominente, construyéndose 
unos 500 como bombarderos y apara- 
tos de reconocimiento y entrenamien- 
to. Dos de estos aparatos procedentes 
de las series previas Do 17Z-0, con 
la designación Do 215 Vi y V2 sirvie- 
ron de propaganda en el extranjero; 
llevaban motores Bramo y Gnome 
Rhóne, respectivamente. De tal ope- 
ración sólo salió el encargo de Suecia 
de 18 Do 215A-1, con motor DB 
601A, más la Luftwaffe tomó pose- 
sión de ellos antes de ser entregados. 
A éstos siguieron 101 Do 215B, muy 
similares entre sí, salvo el B3 que 
constituyó un caza nocturno y de 
ataque por sorpresa, con proa arma- 
da con 6 ametralladoras. El desarro- 
llo ulterior continuó por el Do 217, 
que se ha descrito en lugar aparte. 
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50. Armstrong Whitworth 
Whitley 


El Whitley era el bombardero bi- 
motor más antiguo en servicio en la 
RAF, cuando estalló la Segunda Gue- 
rra Mundial. Nació con la Especifi- 
cación B. 3/34 volando por vez pri- 
mera, el prototipo K 4586, el 17 
de marzo de 196. Se construyeron 
entonces 34 Mk I con motor Arms- 
trong Siddeley Tiger IX, en estre- 
lla, de 795 HP., comenzando las en- 
tregas en marzo de 1937, al Escua- 
drón no 10; la producción siguiente 
del Mk I introdujo diedros en las 
alas, característica normal en el resto 
de los aparatos. A los 46 Mk II siguie- 
ron 80 Mk III con motores Tiger VIM 
de 920 HP. y una torreta ventral re- 
tráctil, tras del borde de salida del 
ala. En los Mk IV y IVA se introdu- 
jeron los motores en línea, 33 con el 
Merlín IV de 1030 HP. y 7 con el 
Merlin X de 1145 HP. El Mk V fue la 
versión más fabricada (1.466 aparatos), 
todos con Merlin X, fuselaje más lar- 
go y estabilizadores verticales de for- 
ma diferente. Otros 147 Whitley MK 
VIH se construyeron para el Mando 
de Costa, en versiones de reconoci- 
miento, con mayor radio de acción y 
radar de detección de unidades de 
superficie. Algunos Mk V se con- 
virtieron más tarde en los MK VII. 
Realmente, el Whitley estaba ya an- 
ticuado al estallar la Segunda Guerra 
Mundial, momento en el que la RAF 
poseía 207 aparatos, la mayoría de 
los cuales eran de las versiones 1 
y IV; sus primeras misiones fue- 
ron el lanzamiento de octavillas y 
las patrullas de seguridad. A pesar 
de ello los Whitley junto a los Hamp- 
den, llevaron a cabo el primer raid 
de bombardero sobre suelo alemán 
de noche del 19 al 20 de marzo 
de 1940, siendo también los primeros 
bombarderos que alcanzaron objeti- 
vos italianos en junio de 1940. Su ca- 
rrera de combate en primera línea 
finalizó a últimos de 1942, retirándose 
incluso la versión de reconocimiento, 
mas continuaron prestando valiosos 
servicios aunque menos brillantes, ta- 
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les como transporte de carga y tropa 
y remolque de planeadores. Quince 
Whitley V pasaron a la BOAC en la 
primavera de 1942 como transportes 
de carga, volviendo de nuevo a la 
RAF en 1943 con excepción de una 
baja. 


51. Handley Page Hampden 


Tras del Whitley y el Wellington, el 
Hampden fue el tercer bombardero 
medio británico en entrar en servicio, 
teniendo la RAF el 3 de septiembre 
de 1939, 226 de ellos en 10 escuadro- 
nes. Se proyectó bajo la misma espe- 
cificación que el Wellington (B. 9/32), 
y el primero de los dos prototipos 
(K 4240), voló el 21 de junio de 1936. 
La Especificación 30/36, emitida dos 
meses más tarde, encargó un pedido 
inicial de 180 Hampden Mk 1, comen- 
zando las entregas por el Escuadrón 
n.2 49 en septiembre de 1938. En los 
aparatos de producción normal se 
sustituyó la sección frontal recta que 
le afeaba notablemente, por una cur- 
va de Perspex, modificándose además 
la instalación de armamento posterior 
y equipándolo con motores Pegasus 
XVIII en lugar del Pegasus P.E. 5S(a) 
inicial. A pesar de estas mejoras el 
Hampden fue un fracaso operativa- 
mente hablando, dado que su campo 
de tiro era muy limitado y su fusela- 
je enormemente estrecho causaba una 
gran fatiga a la tripulación. Posterior- 
mente se intentó paliar los defectos 
defensivos acoplándole ametralladoras 
gemelas en cada una de las posiciones 
de tiro trasero, mas esta medida no 
mejoró la situación sino ligeramente. 
A pesar de ello, los Hampden conti- 
¡nuaron al servicio del Mando de Bom- 
bardero hasta septiembre de 1942, so- 
bre todo en bombardeos nocturnos y 
siembra de minas, continuando inclu- 
so muchos de ellos como torpederos- 
bombarderos y de reconocimiento, al 
servicio del Mando de Costa, durante 
un año más. El Hampden tomó par- 
te en los primeros raids sobre Berlín 
y los primeros de «1.000 bombarde- 
rose sobre Colonia. En Inglaterra 


Handley Page fabricó 500 Hampden 
y la English Electric otros 770, mien- 
tras que en el Canadá, la Canadian 
Associated Aircraft Ltd construyó 160 
en el período 1940-41. Dos Hampden 
provistos de motores Wright GR-1820- 
G 105A Cyclone, de 1000 HP., sirvie- 
ron de prototipos para la versión Mk 
JI, mas éste no llegó nunca a entrar 
en producción. Por otra parte, y si- 
multáneamente con el primer pedido 
de la RAF, se había contratado la fa- 
bricación de 100 aparatos, denomina- 
dos Hereford, provistos de motores 
Napier Dagger de 100 HP. en línea, 
aumentándose el total posteriormente 
a 150. Estos aviones construidos por 
Short Bros € Harland, presentaron 
serios problemas debidos al grupo 
motor, por lo que éste fue cambiado 
convirtiéndose la mayoría en Hamp- 
den; el resto de los Hereford fueron 
utilizados únicamente como aparatos 
de entrenamiento. 


52. Fiat B.R.20 Cicogna 


El B.R. 20 (cuyas iniciales signifi- 
can Bombardamento Rosatelli, por su 
proyectista), se desarrolló en 1935 para 
proveer a la Regia Aeronáutica de un 
bombardero ligero, rápido y bien ar- 
mado. Al prototipo, que voló el 10 
de febrero de 1936, pronto le siguió 
la producción del B.R. 20, con moto- 
res Fiat A.80 RC41 de 1000 HP. y algu- 
nas modificaciones de detalle, siendo 
los primeros que entraron en servicio 
los del decimotercero Stormo Bom- 
bardamento Terrestre, en septiembre 
de 1936. Antes de estallar la Segunda 
Guerra Mundial, Fiat había fabricado 
también dos B.R. 20L, no militares, 
utilizados en competiciones interna- 
cionales y para obtención de récords 
de vuelo. Desde el verano de 1937 los 
bombarderos B.R. 20 participaron en 
la Guerra Civil Española, y en junio 
de 1940 se habían construido unos 250 
aparatos, equipando hasta cuatro Stor- 
mi de bombarderos. Mientras tanto a 
fines de 1939, se lanzó el prototipo 
del B.R. 20M (por Modificato), una 
versión mejorada del anterior y carac- 


terizado por un fuselaje algo más lar- 
go, una proa más aerodinámica y alas 
reforzadas; 60 de ellos entraron en 
servicio en junio de 1940 continuando 
su producción hasta el verano de 1942, 
fecha en la que se alcanzó un total 
de 580 aparatos, la mayoría de los 
cuales correspondían al tipo B.R. 20M. 
Estos aparatos se utilizaron regular- 
mente durante los primeros años de 
guerra en el área del Mediterráneo 
y el frente del Este, e incluso por 
breve tiempo en los ataques a Ingla- 
terra, por el Corpo Aereo Italiano 
con base en Bélgica. Al final de 1942 
se vieron desplazados por los últimos 
modelos, y sus misiones quedaron re- 
legadas al reconocimiento costero, 
protección de convoyes y entrena- 
miento. A fines de 1940 Fiat hizo los 
vuelos de prueba del B.R. 20 bis, un 
modelo profundamente modificado, si- 
guiéndole un segundo prototipo en 
1942; llevaba más armamento y carga 
de bombas, en un fuselaje de líneas 
muy afinadas y cuya proa recordaba 
la de los Heinkel He 111 y He 115. 
Hizo uso de motores Fiat A.82 RC32 de 
1250 HP. que le proporcionaron un 
mejor rendimiento, si bien solamente 
una docena de estos aparatos alcanzó 
el servicio activo. En 1938 fueron su- 
ministrados 85 B.R. 20 al Japón, donde 
las Fuerzas Aéreas del Ejército Impe- 
rial los utilizó en el conflicto con 


China, a la espera de obtener el 
Mitsubishi Ki-21 en grandes canti- 
dades. 


53. North American B-25 
Mitchell 


A la North American Aviation se le 
adjudicó un contrato directo de fabri- 
cación para el proyecto NA-62, sin los 
prototipos usuales, volando por pri- 
mera vez el primero de los B-25, el 
19 de agosto de 1940. Hacia fines de 
ese año se habían completado 24 apa- 
ratos, todos los cuales, salvo los nue- 
ye primeros, llevaban ala en forma 
de gaviota, característica de este apa- 
rato. En 1941 les siguieron 40 B-25A 
y 119 B-25 con torretas ventrales y 
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dorsales, y en el mismo año el Grupo 
de Bombardero n.2 17 recibió los 
primeros aparatos, construyéndose 
después 1.619 B-25C y 2.290 B-25D. En 
abril de 1942 los B- despegando del 
portaaviones Hornet, realizaron el fa- 
moso raid sobre Tokio. Los B-25E y 
F no pasaron de su fase experimental, 
saltando la producción al G, que llevó 
dos ametralladoras de 0,5 pulgadas 
junto a un cañón de 75 mm. en una 
proa más corta. Los modelos G llega- 
ron a contar con 405 aparatos, trans- 
formándose además 175 Mitchell de 
modelos anteriores, para armarlos con 
10 ametralladoras de 0,5 pulgadas. El 
B-25H iba aún más armado, con un 
cañón de 75 mm. y 14 ametralladoras 
de media pulgada; se fabricaron 1.000 
de ellos y entraron en servicio en 
febrero de 1944, uniéndose al resto 
de los Mitchell en las batallas del 
Pacífico. El último modelo, el B-25] 
(4.318 aparatos), volvió a la proa stan- 
dard acristalada, pero manteniendo 
la torreta dorsal en posición semejan- 
te al modelo H. Los Mitchell ameri- 
canos prestaron servicio fundamental- 
mente en el Pacífico, si bien gran nú- 
mero fueron transferidos a otros paí- 
ses y servicios. A la U.S. Navy pasa- 
ron 248 B-25H y 458J, designados co- 
mo PBJ-1H y 1J, operando con la In- 
fantería de Marina. 870 Mitchell de di- 
versos modelos pasaron a la U.R.S.S. 
bajo la Ley de Préstamo y Arriendo; 
la RAF recibió 23 Mitchell 1 (B-25B) 
y 538 Mitchell II (B-25C y D) e in- 
cluso se suministraron a Brasil (29) 
China (131) y Holanda (249). 


54. Lockheed Hudson 


El Hudson se desarrolló en 1938 
con motivo de la necesidad británica 
de un aparato de reconocimiento cos- 
tero, que sustituyese al Anson. En 
esencia no era sino una versión mili- 
tar del Modelo 14 comercial, que ha- 
bía volado en julio de 1937; la RAF 
encargó 200 aparatos, el primero de 
los cuales voló el 10 de diciembre de 
1938, comenzando las entregas del 
Hudson 1 en febrero de 1939 al Escua- 
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drón n.2 224 muchos de ellos arma- 
dos con torretas de armas gemelas 
Boulton Paul. Al estallar la guerra 
la RAF tenía en servicio 75 Hudson, 
siendo uno de ellos quien derribó el 
8 de octubre de 199 el primer apa- 
rato alemán de la guerra. Se constru- 
yeron 350 Hudson 1 y 20 Hudson II, 
antes de entrar en producción el mo- 
delo 1H, que llevaba motores Cyclo- 
ne más potentes, armamento ventral 
y en los costados, y del que se fabri- 
caron 428 aparatos. El resto de los 
encargados directamente lo constitu- 
yeron unos 309 Hudson V con motores 
Twin Wasp de 1200 HP. Por otra 
parte, la RAF recibió un buen número 
de Hudson bajo los auspicios de la 
Ley de Préstamo y Arriendo, inclu- 
yéndose 382 Mk IITA, con motores 
Cyclone, 30 Mk IV y 450 Mk VI con 
motores Twin Wasp (en 1941 la 
U.S.A.A.F. dio las designaciones A-28 
para los Hudson con Twin Wasp 
y A-29 para los que llevaban Cyclo- 
ne). La U.S.A.A.F. recibió 418 A-29 
y 82 A-28, 20 de estos últimos fue- 
ron posteriormente transferidos a la 
U.S. Navy bajo la designación PBO- 
1; uno de ellos, en servicio en el 
Escuadrón VP-82 fue el primer apara- 
to americano que destruyó un subma- 
rino alemán en la guerra. Los Hudson 
continuaron en servicio activo con el 
Mando de Costa hasta 1943-44, reali- 
zando gran variedad de misiones, ta- 
les como lanzamiento de agentes se- 
cretos, transportes y entrenamiento 
avanzado. 


55. Lockheed Ventura 


Al igual que el Hudson partió del 
Lockheed Modelo 14 comercial, el 
Ventura fue una versión militar del 
Modelo 18, mayor que la anterior, y 
nació también a resultas de la Comi- 
sión Británica de Compras en 1940. 
El pedido inicial de la RAF fue de 
675 aparatos, de los que se entregaron 
188 Mk 1 a partir del verano de 
1942, tras del vuelo inaugural el 31 
de julio de 1941. Iniciaron sus servi- 
cios en el Escuadrón n. 21 del 
Mando de Bombarderos en octubre de 


1942, haciendo su debut al mes si- 
guiente. Los modelos siguientes, Ven- 
tura II y Lend-Lease HA llevaban 
motores Double Wasp, mayor carga 
de bombas (1.361 Kg.) y dos ametra- 
lladoras más en cl fuselaje. A pesar 
de ello, los éxitos del Ventura no fue- 
ron lo que se esperaba, por lo que 
las entregas se suspendieron cuando 
alcanzó la cifra de unos 300. La 
U.S.A.A.F. adquirió entonces el resto 
de los IIA como B-34, e incluso unos 
300 de contratos anteriores que pasa- 
ron a ser bombarderos B-34A Lexing- 
ton, y aparatos de entrenamiento 
B-34B. La U.S. Navy, que había en- 
cargado 550 aparatos del Ventura 11 
(B-37), con motores Whight Cyclone, 
canceló su pedido al fabricarse los 
18 primeros, concentrando la produc- 
ción en el PV-1, encargado en sep- 
tiembre de 1942. El PV-1 llevaba mo- 
tores Double Wasp R-2800-31, proa no 
acristalada, 6 ametralladoras defen- 
sivas, tanques de combustible auxilia- 
res y posibilidad de alternar torpedos 
con cargas de profundidad; se cons- 
truyó un total de 1.600, de los que 
358 pasaron al Mando de Costa de 
la RAF y a otros países de la Com- 
monwealth como Ventura GR Mk V. 
Finalmente, 27 aparatos Ventura II 
destinados en un principio a Inglate- 
rra, fueron adquiridos por la U.S. 
Navy bajo la designación PV-3 (el 
PV-2 fue la designación adjudicada 
anteriormente a un Ventura conoci 
por Harpoon). 


56. Lockheed Lodestar 


El Ejército de los EE. UU. había 
seleccionado el Modelo 18 Lodestar 
(un aparato de transporte comercial 
de la preguerra), para su producción 
bélica, llegando a fabricarse 325 apa- 
ratos, como transporte standard de 
paracaidistas de la Armada y el Ejér- 
cito, bajo la designación C-60A. Más 
adelante se propuso la construcción 
en gran escala de una versión de car- 
ga de grandes portillones, mas el con- 
trato fue cancelado. A pesar de ello 
y bajo diversas designaciones, se ad- 


quirieron distintos tipos comerciales 
para servicios de guerra, entre los 
que se incluyen los siguientes al ser- 
vicio en la U.S.A.A.F.: 36 del C56 a 
56E; 13 del C-57; 7 del C-57A; 10 del 
C-59; 36 del C-60 y un C-66. Las desig- 
naciones de la U.S. Navy R 50-1, 
2, 3 y -6 corresponden a los C-56, 
59, 60 y 60A de la U.S.A.A.F. y los 
R 503 y 4 fueron transportes de per- 
sonal de 4 y 7 plazas. Muchos de 
los aparatos comerciales Modelo 18 
requisados, se devolvieron a sus pro- 
pietarios en el período 1943-44, que- 
dando muy pocos en servicio poste- 
riormente. El Lodestar no llegó a ser 
un aparato numéricamente importante, 
pero sí ejecutó gran variedad de mi- 
siones, de transporte de tropa y car- 
ga, evacuación de heridos y entrena- 
miento de pilotos de planeadores. La 
RAF también requisó más de dos 
docenas de Lodestar civiles, además 
de los proporcionados por la Ley de 
Préstamo y Arriendo, 10 Mk IA y 17 
Mk IL. También se suministraron 2 
las Reales Fuerzas Aéreas del Ejército 
de las Indias Holandesas, 20 aparatos 
correspondientes a la versión C-36B 
americana. 


57. Armstrong Whitworth 
Albemarle 


Armstrong Whitworth, presentó el 
proyecto del A.W. 41 Albemarle, al 
concurso convocado por la Especifi- 
cación B. 18/38 del Ministerio del 
Aire, para un bombardero medio bi- 
motor, de construcción mixta en ma- 
dera y metal, que pudiese subcontra- 
tarse ampliamente a la industria no 
específicamente aeronáutica. De los 
dos prototipos, el segundo (P 1361), 
voló en primer lugar el 20 de marzo 
de 1930. La ejecución de la serie total 
de 600 aparatos fue confiada a la 
compañía A. W. Hawkesley Ltd. en 
Glóucester, de los que sólo los 32 pri- 
meros (Mk 1 Serie 1) eran bombarde- 
ros; llevaban estos seis tripulantes, 
incluidos dos tiradores que mane- 
jaban la torreta dorsal cuádruple y 
la torreta ventral de dos armas re- 
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tráctil; la torreta dorsal estaba des- 
viada ligeramente a la izquierda para 
facilitar el acceso al fuselaje trasero. 
El Albemarle, además de tener una 
rueda de cola fija con amortiguado- 
res, fue el primer aparato británico 
militar que prestó servicio con un 
tren delantero retráctil. Los primeros 
aparatos se concluyeron en diciembre 
de 1941, mas no llegaron a entrar en 
servicio como tales bombarderos, con- 
virtiéndose en aparatos de transpor- 
te, y siendo el Escuadrón n.o 295 en 
Harwell la primera unidad en reci- 
birlos, en enero de 1943. Los Albemar- 
le siguientes se designaron ST (trans- 
porte especial) GT (transporte ge- 
neral), fabricándose las series siguien- 
tes: 99 ST Mk 1, 69 GT Mk 1, 9 ST 
Mk 11, 49 ST Mk V, 133 ST Mk VI 
y 117 GT Mk VI; éstos además, se 
subdividieron a su vez de acuerdo 
con el tipo de misión o de equipo. 
Los 8 ST Mk I Serie 1 poseían sola- 
mente armas gemelas dorsales, con 
un techo deslizante sobre ellas; los 
14 ST Mk 1 Serie 11 tenían un sistema 
Malcolm de arrastre de planeadores; 
los ST Mk VI Serie I llevaban un 
portillón de carga en el lado derecho 
trasero; finalmente, los GT Mk VI 
Serie II llevaban un aparato de radio 
adicional y carecían de armamento 
dorsal. Los Mk II operaron como 
transportes de 10 paracaidistas y el 
Mk V (similar al Mk 11), iba equipa- 
do con tanques de combustibles dese- 
chables. Todos iban provistos de mo- 
tores Bristol Hércules 1I, si bien 
hubo un proyecto de equipar un Mk 
JII con el Merlin y a su vez un 
Mk IV se terminó con Wright R-2600- 
AS5B Double Cyclone de 1600 HP. Los 
escuadrones de la RAF números 296 
y 297 (en Inglaterra y en el Norte de 
Africa), operaron junto al n.* 570, con 
Albemarle; también los escuadrones 
161 y 511 tuvieron estos aparatos en 
pequeño número e incluso fueron 
transferidos a las Fuerzas Aéreas 
Soviéticas (¿10?). Tomaron parte en 
gran cantidad en los desembarcos 
aliados de Sicilia (julio 1943), Norman- 
día (junio 1944) y Arnhem (septiem- 
bre 1944). 
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38. Beech UC-45 Expediter 


Este aparato fue la versión militar 
del Beech Modelo 18 de la preguerra, 
uno de los bimotores más adaptables 
que se habían fabricado, e incluso 
hoy existen versiones en producción 
que operan en todas las partes del 
mundo. Los encargos militares comen- 
zaron antes de Pearl Harbor, orde- 
nando el Ejército Americano once 
C-45 (Modelo B18S) de 6 plazas y 
veinte C-45A de 8 plazas, en el pe- 
ríodo 1940-41. Los encargos del AT-7 
Navigator, aparato de entrenamiento 
de 5 plazas, comenzaron en 1941 y 
llegaron a alcanzar la cifra de 5; Es 
La mayor versión de producción en 
serie fue el C-45B, esencialmente si- 
milar al A, pero con equipo interior 
adaptado a las necesidades del Ejér- 
cito, termimándose 223 para la 
U.S.A.A.F., y suministrando otros 121 
2 Inglaterra, con ocasión de la Ley de 
Préstamo y Arriendo, bajo la deno- 
minación Expediter Mk 1. (116 para 
la RAF y el resto para la Armada). 
La denominación Utility Cargo adop- 
tada por la U.S.A.A.F., se aplicó por 
primera vez a los UC-45C; dos UC-45D 
y Otros 6 UC-45E, eran aparatos de 
cinco plazas similares al AT-7 y 7B 
de entrenamiento. El tipo de mayor 
producción fue el 7 plazas UC45F, 
con 1.137 aparatos entregados al Ejér- 
cito Americano desde 1944, además de 
otros 236 para la RAF y 67 para la 
F.A.A., por quienes fue denominado 
Expediter II. Los siguientes aparatos 
de entrenamiento incluían siete AT-7A 
con tren de esquíes o flotadores ge- 
melos, y nueve AT-7B consistentes 
fundamentalmente en modelos AT-7 
preparados para operar sobre nieve o 
agua; de éstos se entregaron 5 a la 
RAF. La última versión U.S.A.A.F. fue 
el AT-7C con motores R-985-AN3, de 
los que se construyeron 549. El AT-11 
Kansas procedía del AT-7, para el 
entrenamiento de bombarderos, alcan- 
zando una cifra de 1.582 de los que, 
posteriormente, 36 se transformaron 
en el AT-11A de entrenamiento de na- 
vegación. La U.S. Navy utilizó mu- 
chos Expediter bajo la designación 


JR (Utility Transport): los tipos JRB- 
1, 2, 3 y -4 corresponden a los C-45, 
45A y 45B y UC-45F de la U.S.A.A.F. 
El homólogo del AT-7 fue el SNB2. 
Otros aparatos sirvieron en la 
U.S.A.A.F. para el reconocimiento fo- 
tográfico, con el nombre de Discove- 
rer, y resultan ser 14 F2, 13 F2A 
(procedente de transporte) y 492 F2B. 


59. Focke-Wulf Fw 189 Uhu 


El Fw 189 surgió en un principio 
por una especificación que requería 
un aparato táctico de reconocimiento; 
el prototipo Fw 189 V1 (D-OPVN), 
voló en julio de 1938, y fue un apa- 
rato heterodoxo, con sus dos motores 
Argus As 410 de 430 HP. instalados 
en un ligero armazón que a su vez 
sostenía la cola, acomodándose los 
tripulantes en una góndola central 
muy acristalada. Se terminaron tam- 
bién otros dos prototipos similares, 
de ellos, el V2, armado y con bastidor 
de bombas. El Fw 189B fue el prime- 
ro en entrar en producción, terminán- 
dose tres B-O y diez-B-1 en el período 
1939-40, como aparatos de entrena- 
miento con mandos dobles. La serie 
A, de reconocimiento, apareció en la 
primavera de 1940, fabricándose diez 
AO y siguiéndoles los A-l, los A-2 
mejor armados, y una pequeña can- 
tidad de los A-3 de entrenamiento. En 
otoño de 1940 se efectuaron las prime- 
ras entregas a la Luftwaffe, mas no 
aparecieron en primera línea en nú- 
mero significativo hasta fines del año 
siguiente. A partir de entonces los 
Uhu, como eran conocidos por sus 
tripulaciones, fueron utilizados en nú- 
mero creciente, sobre todo en los 
frentes del Este, siendo muy popu- 
lar entre sus pilotos; su delicada apa- 
riencia engañaba, y de hecho resultó 
un aparato maniobrero y de cons- 
trucción robusta. La fabricación na- 
cional de los Fw 189A alcanzó 197 apa- 
ratos; otros 337 se construyeron en 
Checoslovaquia y 293 más en Bor- 
deaux-Merignac, Francia. Hubo peque- 
ños suministros a las Fuerzas Arma- 
das de Hungría y Eslovaquia. Mien- 


tras tanto, en 1939, el Fw 189 V1 voló 
de nuevo con una nueva góndola cen- 
tral, más pequeña, pero con mayor 
blindaje y sólo para dos hombres; 
con él, el prototipo Fw 189 V6, sirvió 
de base para una nueva versión de 
ataque, el Fw 189€ que no llegó a 
producirse. Otras versiones que no 
llegaron a cuajar fueron el Fw 189D 
con flotadores, el E con motores Gno- 
me-Rhóne, y el G con mayor poten- 
cia; sin embargo, sí alcanzaron -el 
servicio activo unos pocos Fw 189F-1 
equipado con motores As 411 de 
580 HP. 


60. Blohm und Voss Bv 138 


El prototipo de este hidroavión 
trimotor, producto de la Hamburger 
Flugzeugbau (división aeronáutica de 
la empresa Blohm und Voss ds cons- 
trucción naval), hizo su vuelo inaugu- 
ral el 15 de julio de 1937, bajo la 
designación Ha 138V1. A éste le si- 
guió un segundo, que voló el 6 de 
noviembre de 1937, con casco y 
estabilizadores modificados, y con 
motores Junkers Jumo 205C de 600 
HP., como el Vi. En el tercer pro- 
totipo se descartó la designación Ha 
y se tomó, en 1938, la Bv 1384-01, 
encabezando una serie de seis apa- 
ratos que llevaban un casco más largo 
y la cola y el fuselaje de los motores 
laterales de nuevo cuño, y alas con 
sección central horizontal. Comenzó 
la producción a fines de 199 con 25 
Bv 138 A-1, pensados en principio pa- 
ra misiones de patrulla marítima de 
gran radio de acción, mas esta versión 
inicialmente no tuvo éxito aparente, 
y los dos primeros fueron dedicados 
al transporte, en Noruega, con diez 
plazas. Hizo su debut de combate en 
octubre de 1940 cuando ya el A-1 ha- 
bía sido reemplazado por el Bv 138B- 
1, que había alcanzado una produc- 
ción de 21 aparatos, con un cañón 
en una torreta frontal, otro en la 
parte posterior del casco y equipado 
con motores Jumo 205D, de 880 HP- 
La principal versión en servicio fue 
el Bv 133 C-1 de los que se fabricaron 
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aparatos entre 1941 y 43; con 
hélices de mayor rendimiento y una 
ametralladora adicional de 13 mm. en 
la parte superior, mejoró algo el com- 
portamiento y la capacidad defensiva 
de sus predecesores. A pesar de tener 
unos comienzos anodinos, el Bv 138 
demostró su versatilidad y robustez, 
sizndo utilizado con más eficacia tan- 
to en patrullas de convoyes en el 
Artico, como en misiones contra uni- 
dades de superficie en el Atlántico 
Norte y Mediterráneo, junto a las 
patrullas de submarinos. Unos pocos 
se utilizaron para la desactivación o 
hundimiento de minas (tipo Bv 138 
MS), y a una gran cantidad se les 
adaptó un sistema para ser lanzados 
por catapultas. 


61. C.R.D.A. Cant. Z. 506 B 
(Airone) 


El Z.506 surgió como transporte 
comercial de 12 plazas, volando su 
prototipo (I-CANT) en 1936 con mo- 
tores Pratt € Whitney Hornet. De 
1936 al 38 se entregaron algunas series 
pequeñas del Z. 506A (con Cyclone 
de 760 HP) y Z. 506C (con Alfa Romeo 
de 750 u 800 HP.) a las líneas italia- 
nas Ala Littoria, batiéndose en esas 
fechas varios de los récords del mun- 
do de velocidad, distancia y carga- 
altitud. Mientras tanto, en julio de 
1936, se entregó el prototipo al Minis- 
terio Italiano del Aire, para desarro- 
llo de un torpedero-bombardero, el 
Z. 506B; llevaba éste 5 hombres de 
tripulación y un fuselaje transfor- 
mado, con la cabina levantada y los 
pilotos en tandem; se instaló además 
una góndola ventral para el bombar- 
dero, una bodega de bombas y un 
arma defensiva en la parte posterior; 
la cola iba atirantada. La bodega po- 
día acomodar 2 bombas de 500 Kg. 
otras combinaciones hasta 900 Kg., o 
un torpedo de 800 Kg. La torreta dor- 
sal, tipo Breda M. 1 retráctil, llevaba 
dos ametralladoras Breda-SAFAT de 
12,7 mm. En 1937 se inició la fabri- 
cación en Monfalcone, de los 32 apa- 
ratos Z. 506B Serie 1 que fueron en- 
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tregados en 1938 a la Regia Aero- 
náutica, operando en España en el 
mismo año en la Aviazione Legiona- 
ria, en misiones de reconocimiento 
y rescate. Aparte de los aparatos 
construidos por Piaggio en Finalmari- 
na, las factorías de Monfalcone habían 
concluido en junio de 1940, 95 de la 
Serie 1 y otras posteriores, entrando 
todos en servicio junto con unos 29 de 
los 30 que el gobierno polaco había 
encargado en 1938. Las principales uni- 
dades fueron, en 1940 el 31.2 Stormo 
da Bombardamento Marittimo en El 
mas (Cerdeña), y el 35.2 en Brindisi. 
La acción de estos aparatos se des- 
arrolló principalmente en los primeros 
años de guerra, y tras las campañas 
de las Islas Griegas en 1941, todos 
ellos pasaron a ejecutar misiones de 
patrullas marítimas de diversa índole, 
sirviendo entre otros en las Squadri- 
glie da Ricognizione Marittimo n.* 139, 
147, 170 y 199. Tras la capitulación 
italiana, 23 Z. 506B entraron a formar 
parte del Raggruppamento Idro de las 
Fuerzas Aéreas Cobeligerantes en Ta- 
rento. Por esta época la principal ver- 
sión en servicio era la serie XII, cuyo 
peso se había aumentado al mejorar 
la capacidad de bombas (1.200 Kg.) y 
el armamento defensivo. No nos ha 
sido posible establecer los detalles de 
todas las series intermedias y la fa- 
bricación total del Airone; a pesar de 
ello se ha identificado el Z. 5068 (la 
S inicial de socorro), transformación 
del 506B para el rescate de náufragos. 
Algunos de ellos sirvieron en la Luf- 
twaffe, entre los que figuran 5 adqui- 
siciones de las Fuerzas Aéreas Cobeli- 
gerantes en 1943; después de la Gue- 
rra unos 20 aparatos fueron trans- 
formados por Siai-Marchetti para la 
Aeronautica Militare Italiano, reconsti- 
tuida después del conflicto, donde 
sirvieron hasta 1959. 


62. Junkers Ju 52/3m 


Aunque su entrada en servicio fue 
como bombardero, el Ju 52/3m comen- 
zó y terminó su carrera como un 
avión de transporte. El prototipo del 


52/3m hizo su vuelo inaugural en 
1932, basado en el monomotor Ju 52, 
que había volado en octubre de 1930, 
siendo utilizado en los años de pre- 
guerra por la Lufthansa y otras líneas 
aéreas, sobre todo en Sudamérica. 
En 1934-35 se entregaron a la Luftwaf- 
fe unos cuantos centenares en la ver- 
sión de bombardero, aunque fueron 
considerados como aparatos provi- 
sionales a la espera de otros tipos 
como el He 111 y Do 17. En su debut 
operacional, en la Guerra Civil Espa- 
ñola de 1936-39, fueron utilizados prin- 
cipalmente como transportes de tro- 
pas. Los primeros aparatos iban equi- 
pados con 3 motores BMW 1324 de 
600 HP. y la versión Ju 52/3mg5e in- 
trodujo ya los más potentes BMW 
132T. La versión de mayor produc- 
ción, el Ju 52/3mg7e, tenía escotillas 
más grandes, piloto automático y 
otros detalles, con capacidad para el 
transporte de 18 plazas, y al conver- 
tirse en ambulancia para 12 camillas; 
en estos dos servicios el Ju 52/3m 
permaneció en la Luftwaffe varios 
años, siendo popularmente conocido 
por «Ana de Hierro». Su acción mi- 
litar más conocida fue la invasión 
de Noruega, en abril de 1940, en la 
que participaron unos 600, tomando 
parte también en las invasiones de 
Francia y Países Bajos, donde se 
perdieron casi en una cuarta parte; 
a pesar de ello fueron ampliamente 
utilizados en las siguientes campañas 
de Grecia, Libia y Creta. Al servi- 
cio de la Luftwaffe los Ju 52/3m Me- 
varon a cabo otras misiones, como 
transportes de suministros, remolque 
de planeadores y desactivación de 
minas por medios electromagnéticos: 
muchos modelos tenían sistemas in- 
tercambiables de tren de ruedas, 
esquís o flotadores. La producción 
total del Ju 52/3m, en el período 
1934-44, incluidos los modelos civiles, 
alcanzó la cifra de 4.845, de los que 
2.804 se fabricaron en Alemania entre 
1939 y 45. Muchos de los aparatos 
comerciales de antes de la guerra fue- 
ron incautados para el servicio mili- 
tar, y cuando aquélla terminó, varios 
cientos de ellos volvieron a algunas 


de las líneas aéreas extranjeras, a 
fin de restablecer los servicios a la 
espera de nuevos modelos. Hoy en aia 
algunos de ellos prestan servicio io- 
davía. 


63. C.R.D.A. Cant. Z.1007 
Alcione 


El compañero de guerra más im- 
portante del Sparviero fue también 
otro bombardero trimotor, el Z.1007, 
diseñado por el Ingeniero Filippo 
Zappata. El primer prototipo hizo su 
vuelo inaugural hacia finales de 1937, 
siguiéndole otros dos más durante un 
año y medio, hasta que el Z.1007 
entró en producción en 1939. Los pri- 
meros aparatos suministrados a la 
Regia Aeronáutica, llevaban sólo un 
armamento de 4 ametralladoras de 
7,7 mm., e iban impulsados por mo- 
tores Isotta-Fraschini Asso IX RC 35 
de 840 HP., en uve, instalados en 
capós anulares, lo que hacía parecer 
que eran en estrella. Esta serie inicial 
pronto fue seguida por el Z.1007 bis 
con motor Piaggio de 1000 HP., en 
estrella, lo que mejoró notablemente 
sus performances; poseía también esta 
versión mayor envergadura y long 
tud total, tren reforzado para permi- 
tir mayor carga e incluso más arma- 
mento defensivo. Cuando Italia entró 
en el conflicto había ya 87 Alcione 
en servicio. Construido totalmente en 
madera, el Alcione constituyó un 
caso poco frecuente, por alternar la 
construcción con uno o dos timones 
indistintamente; la producción se re- 
partió entre C.R.D.A., IMAM (Meri- 
dional), y Piaggio. El modelo Z.1007. 
bis podía, como alternativa de su car- 
ga normal de bombas, transportar 
bajo el fuselaje dos torpedos de 
450 mm. El Alcione rindió servicio 
principalmente en el área del Medi- 
terráneo, Africa del Norte e incluso 
en los frentes del Este, comportán- 
dose magníficamente, incluso en cli- 
mas extremos, a pesar de su cons- 
trucción en madera. La última ver- 
sión, el Z.1007 ter, estaba al servicio 
de la Regia Aeronautica hacia fines 
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de 1942; llevaba motores Piaggio P 
XIX de 1175 HP. y carga de bombas 
reducida, y sólo se produjo en pe- 
queñas cantidades. Su émulo Z.1015, 
con motor Piaggio P. XII RC 35 de 
1500 HP., fue abandonado como el an- 
terior, ante la aparición de un pro- 
yecto mejor, el Z.1018, que voló en 
1940 por primera vez. 


64. Savoia-Marchetti S.M. 79 
Sparviero 


El SM. 79 fue proyectado por 
Alessandro Marchetti, como un irans- 
porte comercial de 8 pasajeros, vo- 
lando su prototipo (I-MAGO), por 
primera vez en octubre de 1934. Pro- 
visto de diversos grupos motores, 
batió varios récords de vuelo en el 
período 1935-36, dando lugar a un 
segundo prototipo de bombardero 
militar, equipado con motores Aifa 
Romeo 126 Re 34 de 780 HP. Entró 
éste en producción como S.M. 79-1 
Sparviero, y se caracterizó por su 
elevación dorsal, lo que le hizo mere- 
cer el sobrenombre de 1l Gobbo (El 
Jorobado). Durante la Guerra Civil 
Española, los Stormi Bombardamento 
Veloce núms. 8 y 111, consiguieron 
grandes éxitos con el Sparviero, por lo 
que Yugoslavia encargó 45 de ellos 
en 1938. Ya en 1937 habían comen- 
zado las pruebas para dotar al S.M. 
79-1, con 1 ó 2 torpedos de 450 mm.; 
estos ensayos demostraron que con 
más potencia, el Sparviero podría lle- 
var dos torpedos bajo el fuselaje, por 
lo que en octubre de 1939 dio comien- 
zo la producción del S.M. 79-11, con 
los que se equipó a las escuadrillas 
de torpederos-bombarderos de la Re- 
gia Aeronautica. Salvo una serie pro- 
vista de motores Fiat A.80 RC41 de 
1030 HP., el resto llevó dos Piaggio 
P. XI en estrella. La producción se 
subcontrató a las empresas Macchi 
y Reggiane, llegando a haber en ser- 
vicio en junio de 1940, casi 600 de 
los Sparviero de ambos modelos. Es- 
tuvieron presentes en todos los tea- 
tros del Mediterráneo, en Africa del 
Norte y en los Balcanes, cumpliendo 


misiones de torpedero, bombardeo 
convencional, reconocimiento y patru- 
llas, apoyo directo, e incluso a veces 
como transportes y aparatos de en- 
trenamiento. Tras la rendición de Ita- 
lia en 1943, aproximadamente unas 
tres docenas sirvieron en las Fuerzas 
Aéreas Italianas Cobeligerantes, al 
igual que la Aviazione della Repub- 
blica Socialista Italiana, que utilizó 
varios S.M. 79-111, versión sin góndola 
ventral y provista de un cañón de 
20 mm. de tiro delantero. Finalmen- 
te, se produjo también la versión 
S.M. 79B de exportación, con dos 
motores y con proa acristalada, que 
voló por primera vez en 1936 y del 
que se mandaron 3 al Brasil, 4 al 
Irak y 48 a Rumania, cada serie con 
diferente grupo motor. A su vez las 
factorías LA.R. de Rumania también 
fabricaron el S.M. 79B, bajo licencia, 
con motor Junkers Jumo 211D, en 
línea. Al finalizar su carrera en 1944, 
la producción italiana del S.M. 79, 
incluidos los exportados, alcanzaba 
la cifra total de 1.330 aparatos. 


65. Petlyakov Pe-8 


El Pe-8 surgió en 1934 de una espe- 
cificación de las Fuerzas Aéreas So- 
viéticas, solicitando un bombardero 
pesado de gran radio de acción, lle- 
vando inicialmente la designación 
ANT-42 por su equipo proyectista 
A.N. Tupolev, cambiando posteriormen- 
te a la militar TB-7. Cuando cam- 
bio el sistema de designación sovié- 
tico, a finales de 1940, se le dio la 
correspondiente a Vladimir Petlyakov, 
que dirigía entonces el equipo. El 
bombardero prototipo hizo su vuelo 
inaugural el 27 de diciembre de 1936, 
con motores Mikulin M-105 de 
1100 HP., incluyéndose en las pruebas 
posteriores un motor M-100 en el 
fuselaje, que impulsaba al supercom- 
presor de los 4 motores principales. 
Al finalizar 1939, y ya en producción 
el TB-7 en Kuznets, fue equipado con 
motores AM-35A, que no exigían una 
disposición tan artificiosa, para man- 
tener la excelente relación de veloci- 
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dad-altitud de este bombardero. Entró 
en servicio en 1940, y en el verano 
del año siguiente llevó a cabo su 
ataque principal de guerra al bom- 
bardear Berlín, aunque más tarde con- 
tinuase realizando raids de penetra- 
ción tras las filas alemanas. Mientras 
tanto, los intentos de mejorar el di- 
seño, habían ya empezado a iniciarse 
en 1941, con instalación de motores 
Diesel M-30B, que con su ahorro de 
combustible, produjeron un radio de 
acción aún mayor. Desgraciadamente 
este grupo motor no resultó total- 
mente satisfactorio, y el cambio por 
los M-82 en estrella reveló una pér- 
dida notable de performances; por 
otra parte, la retirada de producción 
de los motores AM-35A dio paso desde 
1943, a los M-82 FN, de inyección y 
en estrella. Esta versión introdujo 
además algunas mejoras en su aero- 
dinámica, desarrolladas por 1. F. 
Nyezval al sustituir a Petlyakov, fa- 
lMlecido en 1942, suprimiendo incluso 
las armas de la góndola. Estos cam- 
bios de diseño y las dificultades ha- 
bidas en el grupo motor, condujeron 
al Pe-8 a su retirada de la producción 
en 1944, alcanzando ésta una cifra 
total, muy por bajo de la normal en 
la U.R.S.S. durante su período bé- 
lico. En 1942 un Pe-8 realizó un vuelo 
de más de 17.700 Km. desde Moscú a 
Wáshington, regresando vía Escocia, 
Islandia y Canadá. 


66. Short Stirling 


El Stirling fue víctima de su propia 
Especificación (B. 12/36), pues a cau- 
sa de ella sus alas tenían una rela- 
ción de forma tan baja, que quedó 
limitado su techo, y su bodega no era 
capaz de albergar bombas de un ta- 
maño superior a 907 Kg. El prototipo 
(L 7600) hizo su vuelo inaugural el 
14 de mayo de 1939, tras de haber 
realizado pruebas en 1938 otro protó- 
tipo de madera y a escala mitad.” Al 
estrellarse el L 7600 durante el aterri- 
zaje, se construyó un segundo proto- 
tipo (L 7605), que voló el 3 de diciem- 
bre de 1939. En mayo de 1940 des- 
pegó el primer Stirling Mk I fabri- 
cado, y las entregas al Escuadrón 
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n.2 7 comenzaron tres meses más 
tarde. El pedido inicial fue de 100 
aparatos, mas la crisis de Múinich 
del 39 lo subió a 1500 aparatos. Los 
motores Hércules XI de 1595 HP., de 
la versión Mk 1, que reemplazaron a 
los Hércules II de 1375 HP. utiliza- 
dos en los dos prototipos, fueron a 
su vez sustituidos por los Wright 
R-2600-A5B Cyclone de 1600 HP en 
los prototipos del Mk IL, que, sin 
embargo, no llegó a fabricarse. La 
versión principal fue el Mk HI, con 
motores Hércules XVI y torreta dor- 
sal de nuevo diseño, convirtiéndose 
dos d2 ellos finalmente en prototipos 
del Mk IV en 1943, dedicados prin: 
palmente al transporte de paracaidis- 
tas y arrastre de planeadores, por lo 
que se se quitaron todas las torretas; 
al aparato de transporte se le dotó de 
una escotilla detrás de la bodega de 
bombas. La versión final, el Mk V, iba 
desarmada y se dedicó al transporte 
de pasajeros y carga, con portillones 
en el fuselaje trasero y en la proa, por 
otra parte dotada de una prolongación 
adicional para facilitar las operaciones 
de carga. Short Bros fabricó 532 
Mk I, 618 Mk III, 450 Mk IV y 160 
Mk V; la Austin Motors a su vez, 
construyó 191 Mk 1 y 429 Mk II. Los 
Stirling I entraron en acción el 10 de 
febrero de 1941 atacando un depósito 
de almacenamiento de aceite en Rot- 
terdam, iniciando además en 1942 el 
insistente bombardeo sobre los obje- 
tivos alemanes, más tarde continuado 
por los Halifax y Lancaster, durante 
la noche, y los americanos Liberator 
y Fortress, durante el día. Figuró ade- 
más en el primer raid y subsiguientes 
de «1.000 bombarderos», y fue el pri- 
mer aparato del Mando de Bombarde- 
ros equipado con el dispositivo para 
bombardeo sin visibilidad «Oboe». Al 
ser retirado de primera línea en los 
últimos años de la guerra, los Stir- 
ling llevaron a cabo servicios de 
siembra de minas. 


67. Focke-Wulf Fw 200 Condor 


El prototipo Fw 200 Vi (D-AERE 
Saarland), que voló por primera vez 


el 27 de julio de 1937, fue proyectado 
por el Dr. Kurt Tank como un trans- 
porte comercial de 26 plazas para la 
Lufthansa, sirviendo incluso antes de 
la guerra, los Fw 2004 y B en em- 
presas danesas y brasileñas. El RLM 
(Ministerio del Aire del Reich) adqui- 
rió otros dos prototipos, que más 
tarde sirvieron como transporte per- 
sonal de Hitler y su séquito, si bien 
la idea de emplear un Condor en 
patrullas marítimas partió del Japón. 
A pesar de ello las entregas al Japón 
no llegaron nunca a realizarse, adap- 
tándolos la Luftwaffe, bajo la desig- 
nación Fw 200C, para patrullas oceá- 
nicas y servicio de bombardeo; a pe- 
sar de esto, su primer uso fue como 
transporte de tropas en la invasión de 
Noruega, en la primavera de 1940. Los 
primeros Fw 200C fabricados, Hleva- 
ban motores BMW 132H de 830 HP., y 
cinco hombres de tripulación, mas 
las sucesivas variaciones de armamen- 
to aumentaron la tripulación a 7, y 
a partir del Fw 200C-3 en adelante, se 
instalaron los Bramo 323 R. El mo- 
delo C-1 entró en servicio a fines de 
1949 con el Kampfeeschwader 40, se- 
guido por el C2 y C3 en 1941. El 
C4 llevaba mejores equipos de radio 
y radar, e inició su producción a 
principios de 1942; los C6 y C3 se 
equiparon con dos cohetes teledirigi- 
dos Hs 293. La producción total, que 
se dio por terminada a comienzos de 
1944, alcanzó la cifra de 276 aparatos, 
incluidos los prototipos. Teniendo en 
cuenta la pequeña cantidad construi- 
da, los Condor alcanzaron gran repu- 
tación durante los primeros años de 
la guerra, como aparatos para el ata- 
que a las líneas marítimas comercia- 
les, actuando independientemente O 
en unión de las patrullas de subma- 
rinos, contra los convoyes aliados. 
A pesar de ello no se adapiaba per- 
fectamente a las exigencias de la 
guerra marítima, por lo que muchos 
cedieron en su estructura al intentar 
maniobras difíciles. Cuando empezó 
a disminuir sus éxitos iniciales, tras 
la aparición de los mercantes provistos 
de catapulta, y aparatos aliados tales 
como los Beaufighter y Liberator, fue- 


ron traspasados paulatinamente a las 
misiones de transporte, para las que 
se habían proyectado desde un prin- 
cipio. 


68 y 69. Boeing B-17 Fortress 


El B-17 prestó servicio desde el 
comienzo al fin de la participación 
americana en la Segunda Guerra Mun- 
dial, desarrollándose en 1934, a partir 
de un concurso de proyectos convoca- 
do por el U.S.A.A.C., para un bom- 
bardero de gran radio de acción, para 
ataque a barcos. Se concluyó el pro- 
totipo como Boeing 299 en 1935, ha- 
ciendo su vuelo inaugural el 28 de 
julio del mismo año, equipado con 
motores Pratt € Whitney Hornet de 
750 HP.; posteriormente, en los trece 
YIB-17 y el YiB-11A que se encar- 
garon para las pruebas, se cambiaron 
los motores por Wright Cyclones de 
930 HP.; tras aquéllas, los aparatos 
entraron en servicio como B-17 y 
B-17A, respectivamente. La producción 


U.S.A.A.F. había encargado 42, era 
similar al C y más tarde, los C que 
permanecieron en EE.UU. fueron con- 
vertidos en D. Fue el modelo E 
el que introdujo los estabilizadores 
verticales gigantes y en forma de vela, 
que caracterizaron al resto de las 
series de este aparato, introduciendo 
además mejoras en el armamento, 1n- 
cluso la torreta de cola para cubrir 
el punto muerto del bombardero. 
Boeing fabricó 512 B-17E, de los que 
42 pasaron a la RAF como Fortress 
JIA. Este aparato, al servicio de la 
3.2 Fuerza Aérea U.S.A., hizo los pri- 
meros raids sobre los objetivos euro- 
peos en agosto de 1942, sirviendo 
también ampliamente en el Pacífico. 
El modelo siguiente, B-17F, fue sub- 
contratado a Douglas y Lockheed- 
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Vega, quienes, junto a Boeing, cons- 
truyeron 3.000 aparatos, de los que 
19 pasaron a la RAF como Fortress 11 
y Otros 61 se transformaron en la 
serie F-9 de reconocimiento fotográ- 
fico. Las tres mismas compañías fa- 
bricaron 8.680 del último modelo 
B-17G, de los que 85 pasaron a la 
RAF como Fortress III y otros 10 se 
transformaron en F-9C; el modelo 
B-17G se caracterizaba por la proa 
con una torreta inferior, con dos 
ametralladoras de 0,5 pulgadas, dis- 
positivo que luego pasó a varios 
17F en servicio. A la U.S. Navy pasa- 
ron 40 B-17G, donde llevaron a cabo 
misiones antisubmarinas y de patru- 
llas de contacto; se denominaron 
PB-1G y 1W, respectivamente, llevan- 
do este último grandes radomes ven- 
trales. Otros 183 Fortress con botes 
salvavidas bajo el fuselaje, se desig- 
naron B-17H y se utilizaron en el 
rescate de náufragos. Las esferas prin- 
cipales de actividad de los Fortress, 
durante la Segunda Guerra Mundial 
fueron en Europa, donde los mode- 
los E, F y G constituyeron los bom- 
barderos diurnos pesados principales 
en el ataque a objetivos enemigos. 


70. Boeing B-29. Superfortress 


El proyecto del B-29 comenzó mu- 
cho antes de entrar los EE.UU. en 
la Segunda Guerra Mundial, cuando 
el U.S.A.A.C. pidió, en febrero de 
1940, un arma de defensa del hemis- 
ferio, y se desarrolló el Boeing Mo- 
delo 345. La U.S.A.A.F. encargó dos 
prototipos en agosto de 1940 bajo la 
designación XB-29, volando el prime- 
ro el 21 de septiembre de 1942; éste 
era un aparato mucho más grande que 
los anteriores Boeing B-17, y se ca- 
racterizó por su sección circular, fu- 
selaje estanco, y torretas de control 
remoto; iba impulsado por 4 motores 
en estrella Wright R-3350-13 Cyclone, 
de ad HP. Al tiempo del vuelo inau- 
gural ya se habían encargado unos 
1700 B-29, de los cuales E primera 
pre-serie voló el 26 de junio de 1943, 
comenzando las entregas a la 58.2 Ala 


de Bombardeo en el mes siguiente. 
La primera misión operativa la llevó a 
cabo el B-29 el 5 de junio de 1944, y 
el primer ataque sobre el Japón el 15 
de junio de 194, mes durante el 
cual los B-29 pasaron a las bases de 
las islas Marianas, desde donde ini- 
ciaron una campaña constante y pro- 
gresiva de bombardeos sobre el Ja- 
pón; aparte de los daños directos de 
esta campaña, fueron los responsables 
de la, retirada de muchos aparatos 
japoneses de otros frentes del Pací- 
fico para acudir en defensa de la 
metrópoli, si bien pocos aviones pu- 
dieron entrar en combate con ellos, 
dada su altitud de vuelo. Se utiliza- 
ron también en aguas japonesas como 
sembradores de minas e incluso como 
F-BA, de reconocimiento fotográfico. 
Finalmente fueron dos B-29 quienes 
llevaron la guerra a su dramático fi- 
nal, al lanzar las bombas atómicas 
sobre Hirosima y Nagasaki el 6 y 9 
de agosto de 1945. Algo después de la 
rendición del Japón fue cancelado un 
pedido de unos 5.000 B-29, si bien al 
concluir la producción a comienzos 
de 1946, las tres factorías Boeing ha- 
bían concluido ya 2.766 B-29 y 29A, 
sumándoseles los 668 construidos por 
Bell (de los cuales 311 se transfor- 
maron más tarde en el B-29B, de ar- 
mamento más reducido), y los 536 fa- 
bricados por Martin. 


71. Avro Lancaster 


El Avro Manchester fue un rotundo 
fracaso como bombardero, pero que, 
sin embargo, dio origen al Lancaster, 
cuyo prototipo (BT 308), bajo la de- 
nominación inicial de Manchester 111 
y con triple timón de dirección voló 
por primera vez el 9 de enero de 
1941, impulsado por 4 Merlin X de 
1130 HP., en lugar de los dos Vultu- 
re del Manchester. Nueve meses des- 
pués del vuelo inaugural, comenzó la 
producción del Mk I, recibiendo el 
Escuadrón n.o 44 los primeros apa- 
ratos, algo después de la navidad de 
1941. El 2 de marzo de 1942 hizo su 
debut de combate, participando ocho 


días después en un raid de bombar- 
deo sobre Essen. La única versión 
que permaneció en servicio a lo lar- 
go de todo 1942 y comienzos de 1943, 
fue el Lancaster 1, del que se alcanzó 
una producción total de 3.440, cons- 
truidos por Avro, Armstrong Whith- 
worth, Austin Motors, Metropolitan- 
Vickers y  Vickers-Armstrongs; se 
equipó sucesivamente con motores 
Merlin XX, 22 ó 24. Avro por otra 
parte concluyó dos prototipos del 
Lancaster II, provistos de motores 
Bristol Hércules de 1725 HP. en es- 
trella, a fin de prever toda posible 
disminución en el suministro de los 
motores Merlin; sin embargo, tal 
evento no llegó a producirse, a pesar 
de lo cual Armstrong Whitworth aca- 
bó construyendo 300 Lancaster II. La 
otra versión importante fue el Lan- 
caster 1, que llevaba motores Pac- 
kard-Merlin 28, 38 ó 224, y la mayor 
parte de los 3.020 aparatos produci- 
dos de este modelo lo fueron por 
Avro, salvo 110 construidos por Arm- 
strong Withworth y 136 por Metropo- 
litan-Vickers. El Mk II era seme- 
jante al Mk L, salvo una modificación 
de la escotilla de mira del bombarde- 
ro. Las variantes Mk IV y V fueron 
diseños profundamente transformados 
que en un tiempo se denominaron Lin- 
cola, mientras que el Mk VI no fue 
sino el Mk 111 con motores Merlin 85 
ó 87, con el capó modificado. La últi- 
ma versión británica fue el Mk VII, 
con torreta dorsal Martin de ametra- 
lladoras gemelas de 0,5 pulgadas; Aus- 
tin llegó a fabricar 180 de ellos. En 
Canadá la Victory Aircraft Lid. cons- 
truyó 430 Lancaster X, similares al 
Mk IM, pero con motores Packard- 
Merlin 28. La capacidad y forma de 
la bodega de bombas tuvo múltiples 
versiones en el Lancanster, que si ini- 
cialmente llevó 1.814 Kg., más ade- 
lante pasó por los 3.629 y 5.443 Kg., 
hasta alcanzar la cumbre con la bom- 
ba «Grand Slam» de 9.979 Kg., bomba 
perforadora debida al diseño de Bar- 
nes Wallis, ingeniero que también 
construyó la «bomba saltadora», que 
los Lancaster del Escuadrón n.o 617, 


lanzaron en un raid épico sobre las 
presas de Moehne y Eder el 17 de 
mayo de 1943. 


72 y 73. Handley Page Halifax 


En sus comienzos el H.P. 57 no fue 
sino un proyecto reformado del bimo- 
tor H.P. 56 impulsado por motores 
Vulture, desarrollado a resultas de 
la Especificación del Ministerio del 
Aire P. 13/36, y a la vista de que 
éste era totalmente insatisfactorio. El 
H.P. 57 era más grande y utilizaba 
cuatro motores Rolls-Royce Merlin, 
realizando su vuelo inaugural el 24 
de septiembre de 1939, con lo que el 
primer prototipo (L 7244) fue seguido 
inmediatamente de un contrato. En 
noviembre de 1940, el Escuadrón 
n.2 35 recibió los primeros Halifax 
Mk 1, haciendo su debut en un raid 
sobre el Havre en la noche del 11 
al 12 de marzo de 1941. La serie ori- 
ginal Mk I Serie I, fue seguida por 
la Serie II, de mayor peso, y la 
Serie IM, de mayor capacidad de 
combustible. El Mk 11 Serie 1 llevaba 
una torreta dorsal con dos armas auto- 
máticas y motores Merlin XX más 
revolucionados; de esta misma serie, 
el Special, cambió la torreta frontal 
por un carenaje y omitió los man- 
guitos de escape; en cambio, la Se- 
rie IA, que introdujo la proa de 
Perspex de resistencia aerodinámica 
reducida, y que llegó a convertirse 
en una característica típica del Hali- 
fax, tenía además una torreta dorsal 
de 4 ametralladoras y motores Mer- 
lin 22. Las versiones del Mk II Serie 1 
(Special) y Serie IA, que llevaba tren 
Dowty en lugar del Messier, se con- 
virtió en los Mk V Serie I (Special) 
y Serie IA. Del Mk II se fabricaron 
1.966 aparatos y 915 del Mk V. Otra 
modificación importante fue introdu- 
cida en el Mk II Serie IA que llevaba 
estabilizadores verticales de forma 
rectangular, diseñados para evitar los 
serios inconvenientes que había de- 
mostrado los modelos anteriores. Esta 
característica, junto a la proa de 
Perspex. identificaba a los Halifax, 
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subsiguientes cuyo inconveniente más 
importante fue la falta de potencia 
suficiente, lo que condujo, al apare- 
cer en 1943 el Mk III, a cambiar los 
motores Merlin por unos nuevos Bris- 
tol Hércules en estrella. El Mk II 
alcanzó la producción más nume- 
rosa: 2.091 aparatos. Las últimas ver- 
siones fueron el Mk IV (que quedó 
inconcluso), el Mk VI (con motores 
Hércules 100 de 1675 HP.) y el Mk VII 
(que volvió a los Hércules XVI del 
Mk 1); ninguno de ellos alcanzó 
sino producciones relativamente pe- 
queñas, terminando definitivamente 
con el Mk VII (transporte de sumi- 
nistros) y el Mk IX (de paracaidistas), 
entregando el último aparato en no- 
viembre de 1946. Los 6,176 aviones 
fueron fabricados por distintas com- 
pañías: English Electric, Fairey, Roo- 
tes Motors y London Aircraft Produc- 
tion Group, y, por supuesto, la em- 
presa original. El Halifax permaneció 
en servicio activo en el Mando de 
Bombarderos durante toda la guerra, 
realizando su último vuelo operativo 
el 25 de abril de 1945, y llevando a 
cabo durante su carrera militar misio- 
nes especiales, incluso el lanzamiento 
de agentes secretos y la interferencia 
de radar, sirviendo además en el Me- 
dio Oriente. Aún después de la guerra 
los Halifax prestaron servicio en los 
Mandos de Costa y Transporte, reali- 
zando el último vuelo un GR Mk VI 
del Mando de Costa, en marzo de 
1952. 


74 y 75. Consolidated B-24 Libe- 
rator 


A este aparato cabe la distinción 
de haber sido el fabricado en mayor 
número y con más variantes de todos 
los aparatos americanos de la Segun- 
da Guerra Mundial, además de haber 
servido en el mayor número de tea- 
tros de guerra, y durante períodos 
más largos que cualquier otro bom- 
bardero. En sus comienzos se deno- 
minó Consolidated Modelo 32 y su 
principal característica era la relación 
de forma elevada de sus alas tipo 
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Davis, que dieron al Liberator su 
prodigioso radio de acción; unido a 
esto, el fuselaje de gran capacidad y 
profundidad, le distinguió por su car- 
ga de bombas e incluso lo convirtió 
en un transporte de gran utilidad. El 
único prototipo (XB-24), efectuó su 
vuelo inaugural el 29 de diciembre de 
1941, siguiéndole 7 YB-24 de pruebas 
y 36 B-24A de producción previa. 120 
aparatos encargados por el Gobierno 
Francés fueron transferidos más tarde 
a Inglaterra, algunos de los cuales 
fueron designados LB-30 ó 30-A y fue- 
ron utilizados por la BOAC como 
transportes trasatlánticos, y otros 20 
Pasaron al Mando de Costa de la RAF 
como Liberator 1, equipados con un 
primitivo dispositivo de radar de 
de detección d unidades de superfi- 
cie. Las primeras entregas del B-24A 
a la U.S.A.A.F. se realizaron en junio 
de 1941, seguidas de nueve B-24C, con 
turbocompresores y armamento mo- 
dificado. La primera versión america- 
na que entró en servicio como bom- 
bardero, fue el B-24D, en todo aná- 
logo al C salvo en sus motores R-1830- 
43 y un mayor peso máximo. Del total 
de 2.738 B-24D producidos, incluidos 
diez fabricados por Douglas, 260 de 
ellos pasaron a la RAF como Libera- 
tor III (con torretas Boulton Paul), 
y Liberator IIA, además de otros 
122 que sirvieron en el Mando de 
Costa como Liberator Mk V, provis- 
tos a su vez de carenajes de radar en 
posición ventral y bajo la proa, jun- 
to a los reflectores aerotransportados 
Ecigh. Hacia la mitad de 1943 los 
B-24D de la U.S.A.A.F. destinados en 
misiones antisubmarinas, pasaron a la 
U.S. Navy con la designación PB4Y-1. 
Los 791 aparatos B-24E, que diferían 
del modelo D en sus hélices, fueron 
fabricados por Convair (antigua Con- 
solidated), Douglas y la Ford Motor 
Co., mientras que la North American 
construía 430 B-24G, algunos de ellos 
con una torreta armada en la proa. A 
su vez el H se caracterizó por su to- 
rreta de proa Emerson y los motores 
R-1830-65, construyéndose 3.100 apara- 
tos. entre Convair, Douglas y Ford. 
Estas tres compañías, más la N. Ame- 


rican fabricaron 6.678 B-24J com to- 
rreta de proa Motor Products y torre- 
ta esférica ventral tipo Briggs; de 
éstos, 1.278 pasaron a la RAF como 
bombarderos Liberator Mk VI y de 
reconocimiento general Mk VII, y 
otros 977 se transfirieron a la U.S. 
Navy bajo la designación PB4Y- 
reemplazando la torreta ventral por 
instalaciones de radar. Otras versiones 
con diferente armamento fueron el B- 
24L (de los que Convair y Ford fabri- 
caron 1.667), y B-24M (2.593 construidos 
por las mismas compañías). Al finali- 
zar la guerra, Ford había concluido 
siete YB-24N de un solo timón y cua- 
renta y seis RY-3 similares, para la 
U.S. Navy, aparte de que en mayo de 
1945 se canceló un pedido de unos 
5.000 B-24N. El Liberator, que compar- 
tió con los Fortress el peso del bom- 
bardeo en Europa, actuó en cambio en 
el Pacífico con carácter casi exclusivo, 
siendo de particular utilidad su gran 
radio de acción. También prestó valio- 
sos servicios como transporte, termi- 
nándose 276 modelos B-24D como 
C-87, especialmente para este fin; tam- 
bién se completaron cerca de un cen- 
tenar de Liberator como F-7 para re- 
conocimiento fotográfico; otros, en 
fin, sirvieron de transporte de carga, 
aviones nodriza y escuelas de entrena- 
miento. Finalmente, y junto a los 
aparatos que sirvieron en las filas 
americanas y en la RAF, habría de 
añadirse los de las Fuerzas Aéreas 
Canadienses y de otros países de la 
Commonwealth, sumando un total ge- 
neral de 18.188 aviones, cuando su 
fabricación terminó el 31 de mayo de 
1945. 


76. Short Sunderland 


El Sunderland fue por algún tiem- 
po, el aparato empleado por más 
tiempo al servicio de la RAF, ha- 
biendo entrado en activo en junio de 
1938 con el Escuadrón no 238 en 
Singapur. Su proyecto, basado en el 
hidroavión Clase C «Empire» de la 
Imperial Airways, de gran éxito, se 
desarrolló a resultas de la Especifi- 


cación R. 2/33, y su prototipo (K 4774) 
hizo su vuelo inaugural el 16 de oc- 
tubre de 1937 con motores Pegasus X 
de 950 HP. El Sunderland Mk I en- 
tró en producción en 1938 con motores 
Pegasus XXII, y el 3 de septiembre 
de 1939, 4 escuadrones de la RAF 
tenían ya estos aparatos, habiéndose 
concluido 90 Mk 1, de los que la 
Blackburn fabricó 15. Esta última em- 
presa construyó también 5 de los 43 
Sunderland 11 que reemplazaron al 
Mk 1 en 1941, aparatos que instalaron 
motores Pegasus XVIII, con super- 
compresores de dos etapas y torreta 
dorsal tipo Botha de armas gemelas, 
en Jugar de las escotillas centrales 
del Sunderland 1, además de mejorar 
la torreta de cola y dotarlo de una 
instalación de radar de detección de 
unidades de superficie. Dado que las 
necesidades de carga iban en aumen- 
to, hubo de ser rediseñado el fondo 
del casco, dando así lugar al Sunder- 
land Mk II, que voló por vez pri 
mera el 15 de diciembre de 1941, y 
del que Short construyó 286 aparatos 
y Blackburn otros 170. El primer Es- 
cuadrón que ensayó el Sunderland 11 
con 4 ametralladoras en la proa, fue 
el n.o 10 de las Reales Fuerzas Aéreas 
Australianas, siendo tal el éxito que 
alcanzó contra los submarinos y avio- 
nes enemigos, que muchos Sunderland 
llegaron a transformarse en este sen- 
tido, de tal manera que tan eriza- 
do sistema defensivo, le hizo merece- 
dor del sobrenombre Stachelschwein 
(Puercoespín), dado por sus adversa- 
rios alemanes. La designación Sunder- 
land IV se le dio a un aparato más 
grande y más pesado, impulsado por 
motores Bristol Hércules de 1700 HP., 
con 8 ametralladoras de 0,5 pulgadas 
y dos cañones de 20 mm. En un 
principio se construyeron dos proto- 
tipos y 8 aparatos de producción nor- 
mal, y aunque después se le denomi- 
nó Seaford y entró en servicio por 
un breve tiempo, acabó transformán- 
dose en el transporte comercial So- 
lent transferido a la BOAC. La ver- 
sión militar final fue el Mk V, pro- 
visto de motores Pratt € Whitney 
R-1830-90 Twin Wasp, de 1200 HP., y 
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mejor equipo de radar, del cual Short 
fabricó 100 y Blackburn otros 50. Este 
Sunderland V entró en servicio en la 
RAF, en 1945, retirándose en 1958. 
Después de la guerra se exportaron 
aparatos Sunderland a la Aeronavale 
francesa (19 unidades) y a las Reales 
Fuerzas Aéreas de Nueva Zelanda (16 
unidades), en donde prestaron servicio 
hasta 1960 y 1966, respectivamente. 


77. Kawanishi H8K 


La Especificación 13-Shi (1938), a la 
que el Dr. Kikuhara presentó su dise- 
ño del H8KI, era en extremo exigen- 
te, por lo que en las pruebas realiza- 
das con el prototipo a comienzos de 
1941, este hidroavión dio unas pobres 
muestras de su verdadero futuro, acu- 
sando falta de estabilidad en el agua 
y tendencia marcada al hundimiento 
de proa. Al propio prototipo y a los 
tres aparatos fabricados después, se 
le exigieron diversas modificaciones, 
impulsándolos con motores Mitsubis- 
hi Kasei 11, de 1530 HP., transforman- 
do la solera del flotador, haciendo 
éste más profundo con una quilla mo- 
dificada y elevando la dimensión de 
la cola, con lo que en febrero de 1942 
fue aceptado definitivamente el H8K1 
Modelo 11, construyéndose 13 en Ko- 
hnan. Llevaba diez hombres de tripu- 
lación e iba armado como los anterio- 
res, con un arma de 20 mm. en cola, 
una de 20 mm. y dos de 7,7 mm. en la 
torreta de proa y una de 7,7 mm. en 
cada una de las barquillas de los cos- 
tados. El debut operacional del «Emi- 
ly», como fue conocido por los aliados, 
lo llevaron a cabo los 3 H8K1 siguien- 
tes al prototipo, al intentar un ataque 
a Pearl Harbor a comienzos de marzo 
de 1942, saliendo de las islas Marshall 
y repostando en un punto de su ruta 
donde los esperaban unos submari- 
nos. El H8K1 tenía unos excelentes 
performances, iguales o superiores a 
cualquier otro hidroavión del período 
de guerra, siendo reemplazado en 1943 
por *l H8K2 Modelo 12, más armado 
y con motores Kasei 22 más potentes. 
El H8K2 fue utilizado ampliamente 
en todo el Pacífico, y su autonomía 
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de cerca de 27 horas le permitió ejer- 
cer misiones de observación de gran 
radio de acción, de bombardero y 
reconocimiento. Los últimos H8K2 
producidos llevaban una instalación 
de radar para la detección de unida- 
des de superficie en la proa, y supri- 
mieron las barquillas laterales de ob- 
servación, fabricándose en total 112 
aparatos en el período 1943-45; salie- 
ron además otras 36 unidades de la 
versión transporte, designados H8K2-L 
Modelo 32 Sei-Ku, que podían trans- 
portar hasta 64 pasajeros o combina- 
ciones análogas de pasajeros y carga, 
y se distinguían perfectamente por las 
ventanas del fuselaje en doble hilera, 
y su armamento reducido en la proa 
y cola, con armas de 13 y 20 mm., 
respectivamente. El primer prototipo 
H8K1, con motores Kasei 22 y con- 
vertido en aparato de transporte de 
pasajeros, sirvió en 1943 para las 
pruebas de esta última versión. Final- 
mente, la versión H8K3 Modelo 22 fue 
en esencia igual al H8K2, pero con 
una instalación de flotadores retrácti- 
les en los extremos de las alas (pen- 
sados originalmente para el prototipo), 
y torreta dorsal también retráctil. 
Posteriormente, cambió sus motores 
por los Kasei 25b y llegó a designarse 
H8K4 Modelo 23, aunque no llegó nun- 
ca a entrar en producción. También 
quedó inconcluso el transporte H8K4L 
Modelo 33. 


73. Kawanishi H6K 


El H6K surgió por una Especifica- 
ción de las Fuerzas Aéreas de la Ar- 
mada Japonesa de 1934, y fue uno de 
los aparatos japoneses más eficaces 
del último período de los años 30. 
Tres de sus cinco prototipos volaron 
a fines de 1936, llzvando dos de ellos 
los motores originales Nakajima Hi- 
kari 2 de 840 HP.; este grupo mo- 
tor se vio reemplazado posteriormen- 
te por los Mitsubishi Kinsei 43 de 
1000 HP., configuración bajo la cual 
entraron al servicio de las Fuerzas 
Aéreas de la Armada Japonesa en 
enero de 1938, y con la designación 


H6K1. El 5.2 prototipo sirvió para la 
producción inicial del H6K2 Mode- 
lo 11, construyéndose además de éste 
otros nueve aparatos. La versión si- 
guiente fue el transporte H6K3 con 
dos unidades fabricadas, que más 
tarde se aumentaron a 18 con las de- 
signaciones H6K2L, y que entraron 
por breve tiempo al servicio de las 
Líneas Aéreas Japonesas como trans- 
portes militar y civil de 16 plazas. 
Todos estos modelos operaron en el 
Conflicto Chino-japonés, aunque al 
estallar la Guerra Mundial la princi- 
pal versión en servicio era el H6K4 
Modelo 22, aparato que inicialmente 
llevó motores Kinsei 43 y que a partir 
de agosto de 1941, estandardizó los 
Kinsei 46, más potentes, permitiéndole 
mayor capacidad de carga. En la fe- 
cha del ataque a Pearl Harbor, las 
Fuerzas Aéreas de la Armada Japo- 
nesa tenían en servicio 66 de estos 
Modelos 22, fabricando con el tiempo 
entre 2 y 3 veces dicho número, algu- 
no de ellos como transportes H6K4L. 
El intento de prolongar la carrera de 
este hidroavión dio paso a la versión 
H6K5 Modelo 23, con motores Kinsei 
53 de 1300 HP., mas la evolución 
plenamente satisfactoria del H8K dio 
al traste con tal operación, fabricán- 
dose el H6K5 solamente en corto nú- 
mero. Muchos de los «Mavis», como 
eran conocidos los Modelos 22 por los 
aliados, terminaron su vida como 
transportes, y fines de 1943 habían 
ya desaparecido virtualmente del ser- 
vicio. La producción total del H6K 
en todas sus versiones, alcanzó la 
cifra de 217. 


79. Messerschmitt Me 323 


El Me 321 Gigant, gigantesco pla- 
neador de transporte de Messersch- 
mitt, había llegado a alcanzar un 
corto número de aparatos fabricados, 
cuando se hizo evidente que no era 
económico la necesidad de utilizar co- 
hetes auxiliares y tres aparatos bimo- 
tores Bf 110 para mantenerlo en el 
aire. Por ello, y a principios de 1941, 
el ingeniero Dzgel de Messerschmitt, 


recibió el encargo de diseñar a partir 
de aquel aparato, un avión que pu- 
diese despegar por sí mismo. Su so- 
lución, calculada a su vez para evi- 
tar el uso de motores nacionales, se 
basó en la instalación del grupo Gno- 
me-Rhóne 14N, fabricados en la Fran- 
cia ocupada. Al principio se supuso 
que cuatro motores serían suficientes, 
construyéndose así 10 prototipos; mas 
al volar el primero de ellos (Me 323 
Vi) en abril de 1941, se dieroá cuenta 
inmediatamente de su poca potencia, 
por lo que se instalaron 6 motores, 
configuración con la que se fabricaron 
otros 6 prototipos, de'los que el pri- 
mero voló en agosto de 1941. De esta 
manera, cuando concluyó la produc- 
ción del planeador Me 321 en enero de 
1942, entró en producción el Me 323 
de 6 motores. El modelo inicial fue 
el Me 323 D-1, del que se fabricaron 
unas dos docenas de aparatos, uno 
de los cuales sirvió de prueba del 
D-2 para comparar las hélices de ma- 
dera de dos palas frente a las de 
metal de tres palas del D-1. Si bien 
las 5 ametralladoras MG 131 del mode- 
lo D-1, permanecieron como arma- 
mento minímo del D-6 (que constitu- 
yó de mayor producción), la capa- 
cidad de fuego del Me 323 varió enor- 
memente, conociéndosc incluso el caso 
de llevar hasta 18 ametralladoras. En 
1943 Messerschmitt había fabricado 
140 D-6, entregando también 19 Me 
323 E-1, que incluían una torreta ac- 
cionada por un motor, instalada en 
cada ala (sobre el motor central), pro- 
vista de un cañón MG 151 de 20 mm. 
En 1944, antes de dedicar todo su es- 
fuerzo al desarrollo del caza de pro- 
pulsión Me 262, Messerchmitt había 
comenzado la fabricación del Me 323 
F-1 con motores Gnome-Rhóne 14 R, 
mas posteriormente fue transferida a 
las factorías Zeppelin de Friedrichsha- 
fen donde sólo se produjeron unas 
pocas unidades, a pesar de haber 
cambiado el grupo motor por los 
Jumo 211 F de 1340 HP. El Me 323 
constituyó un valioso transporte en el 
frente del Este, donde operó por vez 
primera, igual que en Africa del Nor- 
te y otros campos; no obstante, cons- 
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tituía una presa fácil para los cazas 
enemigos, por su baja velocidad y di- 
ficultades en la toma de tierra. Tras 
de las cuantiosas pérdidas habidas 
en la evacuación de Túnez, no se 
volvió a oír hablar de este gigantesco 
aparato, quedando inconclusas algunas 
versiones más. 


80. Yokosuka MXY-7 Ohka 


Muchos de los ataques aéreos suici- 
das Kamikaze (Viento Divino), fueron 
ejecutados por aparatos normales en 
servicio adaptados para tal propósito, 
mas hubo un avión especificamente 
desarrollado con tal fin que llegó a 
ser operativo. Nos referimos a la 
bomba volante pilotada Ohka, que se 
desarrolló a partir de un proyecto 
inicial del Centro de Desarrollo e In- 
vestigación Aeronaval Japonés, y pues- 
to a punto por el Arsenal Aeronavai 
Yokosuka. Comenzó el diseño en agos- 
to de 1944, dando la prioridad de 
fabricación a varias factorías en sep- 
tiembre de dicho año, aunque el único 
modelo que alcanzó el estado de com- 
bate fue el Modelo 11, del que se 
construyeron 755 antes de marzo de 
1945. Iba impulsado por un motor de 
tres cohetes y portaba una cabeza 
explosiva de 1200 Kg., acoplándose a 
la región ventral del G4M2e, después 
de haberle quitado las compuertas de 
la bodega de bombas. El Ohka era así 
transportado hasta unos 80 Km. de su 
objetivo, a partir de lo cual era lan- 
zado desde una altura aproximada 
de 8.200 m. y con una velocidad de 
salida de 320 Km/h., siguiendo su 
viaje por sus propios medios. El pilo- 
to mantenía el aparato planeando en 
línea con su objetivo, haciendo uso 
del motor cohete sólo en las últimas 
millas, en la fase de picado. 50 Ohkas 
Modelo 11 fueron hundidos con el 
portaaviones Shinano en noviembre 
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de 194, cuando viajaban hacia las 
Filipinas, mas, sin embargo, el primer 
contacto operativo se dio el 21 de 
marzo de 1945 cuando 16 Ohkas, con 
sus aparatos nodriza y una escolta de 
30 cazas Zero, fueron interceptados 
al atacar a una fuerza de portaaviones 
americana, a 480 Km. dé Kyushu; en 
tal ocasión se derribaron todos los 
aviones nodriza y la mitad de los ca- 
zas, sin que llegasen a ser lanzado ni 
un solo Ohka. Algún tiempo después 
se dispusieron unos 300 de estos apa- 
ratos en el área de Okinawa. Proba- 
blemente no fueron lanzados sobre 
los objetivos aliados más de la cuarta 
parte de ellos, pero éstos fueron los 
suficientes, como para demostrar a 
sus víctimas que el apodo de «Baka» 
(tonto, en japonés), dado por la U.S. 
Navy a estos artefactos, tenía al fin 
y al cabo algo de equivocado. La 
otra versión fabricada en cierta can- 
tidad fue el Modelo 22, del que se 
concluyeron unas 50 unidades; tenía 
una envergadura de 4,12 m., una lon- 
gitud de 6,88 m. y un peso bruto de 
1.450 Kg. incluida la cabeza explosiva 
de 600 Kg. Iba impulsado por un 
motor cohete TSU-11, cuyo compresor 
llevaba un motor de pistón Hatsukaze 
de 110 HP., con 200 Kg. de empuje. 
El aparato nodriza iba a ser el PIYi 
Ginga, mas el Modelo Ohka 22 no 
llegó nunca a entrar en servicio, como 
así sucedió con el Modelo 33, pro- 
puesto en abril de 1945 y que quedó 
inconcluso al terminar la guerra. Esta 
versión fue pensada para ser lanzada 
desde el bombardero cuatrimotor 
G8N1 Renzan, con un motor cohete 
Ne-20 de 475 Kg. de empuje y una 
cabeza explosiva semejante al Mode- 
lo 11. Finalmente, hubo también un 
proyecto en estudio para el Modelo 
43A (con alas plegables) y el 43B, que 
habían de ser lanzados desde los sub- 
marinos y desde catapultas montadas 
en bases en tierra, respectivamente. 
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